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Cartas al Director 


El Perfil de carrera 
y el síndrome del esquimal 


El pasado mes de mayo la Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica publicó un artículo ti- 
tulado “El síndrome del esquimal” en el que el 
coronel Aurelio Espinosa comenta algunos 
criterios establecidos en el estudio del Perfil 
de carrera en la Escala Superior del Cuerpo 
General del E.A. publicado en nuestra revista 
en septiembre de 1991. 

Me gustaría, mi querido Coronel, responder 
a los comentarios con la amistad y afecto que 
mereces entre otras razones por pertenecer a la 
15 Promoción que como sabes es mi “preferi- 
da”. 

El Perfil de carrera fue un estudio, quizás 
algo superficial, cuyo fin era establecer un 
modelo de carrera que permitiera regular, en 
lo posible, la vida y vicisitudes del personal 
militar a lo largo de su vida profesional. Se to- 
mó como punto de partida la Ley Reguladora 
del Régimen del Militar Profesional (Ley 
17/89) y en todo momento tratamos de consi- 
derar y respetar aquellos artículos relaciones 
con el estudio. En otras palabras quisimos es- 
tablecer una carrera, de acuerdo con la Ley, 
que proporcionara a los oficiales del E.A. una 
clara visión de su vida profesional desde el 
comienzo de la misma. 

Esta es una de las razones por la que creo 
que en tu artículo no estés solo comentando o 
juzgando el Perfil de carrera sino también a la 
propia Ley. 

Cuando la Ley en su artículo 103 establece 
que la vida del militar profesional en la Escala 
Superior C.G. es de 32 años (hasta coronel) 
asumimos, para realizar el artículo, ese perio- 
do como tiempo total de permanencia en la vi- 
da militar. 

Es muy probable que fuera más sugestivo 
tener una edad de retiro similar a la de los fun- 
cionarios civiles de otras Administraciones del 
Estado o recibir, como ocurre en las Fuerzas 
Armadas británicas, una cantidad de dinero 
igual a tres veces el salario anual del último 
empleo (para un coronel suponen 120.000 li- 


* bras esterlinas equivalentes al cambio actual a 


24.000.000 pesetas). Hay que aceptar la reali- 
dad y trabajar con datos muy concretos. ¿Qué 
supone retirarse a los 32 años? Una de las 
consecuencias es que la mayor parte de los 
componentes de la promoción no llegan a Ge- 
neral como resultado del estrechamiento natu- 
ral de la pirámide. Pero hay un concepto que 
debe quedar muy claro: la lucha, el trabajo y 
la dignidad del oficial del E.A. tiene que man- 
tenerse desde el principio hasta el final con la 
completa seguridad y no solamente confiado, 
que su esfuerzo, entrega y servicio han servi- 
do para algo. Consideramos por tanto, que el 
término “condenados a las tinieblas” o “esqui- 
males” puede ser una postura un tanto dramá- 
tica y quizás no apropiada. 

Por supuesto mi querido Coronel, el Perfil 
de carrera no pretende hacer jefes sabios, altos 
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y con ojos azules. Todas las evaluaciones con- 
templadas en el estudio están escritas en la 
Ley y como es lógico hay que aceptarlas y 
cumplirlas. Sin embargo, analizando estas 
evaluaciones vemos que solo el Curso de Ca- 
pacitación para el desempeño de Oficial Supe- 
rior exige pasar una serie de exámenes. El res- 
to, es decir, las evaluaciones para la selección 
y elección se realizan por medio de una Junta 
de Clasificación. El problema es saber si los 
procedimientos empleados en esa Junta, son 
correctos o no, pero esta circunstancia no fue 
tema de estudio en el citado artículo. No obs- 
tante es un poco arriesgado pensar que los ofi- 
ciales superiores que componen las Juntas, va- 
yan a prescindir de las virtudes referidas en el 
artículo como son el carisma, capacidad de li- 
derazgo, agresividad, amor al Servicio, etc., a 
la hora de examinar o juzgar a cada promo- 
ción. 

Estoy de acuerdo que un “punto” siempre 
ve la espalda del líder y de la misma forma un 
subordinado puede tener un criterio más exac- 
to o justo a la hora de calificar a un profesio- 
nal, Este concepto para mí es de vital impor- 
tancia en el proceso de la selección o elección 
de un oficial superior. En mi particular crite- 
rio, la opinión de los subordinados es un fac- 
tor prioritario. Pero teniendo en cuenta tus 
propias palabras referidas a que nuestro Ejér- 
cito es lo suficientemente pequeño para cono- 
cernos todos ¿no conocerán los calificadores, 
por esta razón, a los calificados? 

El oficial de la Escala Superior debe prepa- 
rarse para el mando, la gestión y la dirección. 
No es rentable a nuestro entender que un Ofi- 
cial Superior esté especializado en una sola ra- 
ma. El vuelo es la razón de ser del Ejército del 
Aire pero debe “adornarse” de otras cualida- 
des. Ese fue el motivo de obligar a los coman- 
dantes, en el Perfil de Carrera, a realizar el 
curso de Estado Mayor o de Administración 
Militar. Por otra parte se especificaba de for- 
ma muy clara que los destinos de Estado Ma- 
yor o Administración Militar estaban supedi- 
tados al cumplimiento del mando. La jefatura 
o mando de un Escuadrón es un destino irre- 
nunciable. El momento de cumplirlo estará en 
función de las cualidades personales del ofi- 
cial superior que por supuesto son conocidas 
después de 12 años como piloto operativo. 

Por último, siento no compartir la opinión 
sobre lo expresado en el artículo relativo a que 
las unidades están llenas de ejemplos “no ca- 
rismáticos”. Quizás haya tenido mucha suerte 
pero afortunadamente todos mis jefes, desde 
el nivel de jefe de Escuadrilla en adelante, en 
las diferentes Unidades y destinos por los que 
he pasado han sido un ejemplo continuo de 
profesionalidad y buen hacer. Desde luego 
ninguno ha sido rubio y con ojos azules aun- 
que todos tuvieron, tienen y tendrán un fallo 
imperdonable: no cantar ópera. 


Francisco Beca Casanova 
Teniente Coronel Agregado Aéreo 

















acía sólo cuatro años que había nacido nues- 

tro Ejército del Aire, ya como ejército inde- 

pendiente con misión peculiar, pero desde el 

primer momento se tuvo clara conciencia de 
la necesidad de disponer de una Academia Militar 
propia para la formación específica de sus futuros Ofi- 
ciales, de todos los Cuerpos y Armas, ya que era im- 
prescindible que todos ellos estuvieran impregnados 
del mismo espíritu aeronáutico que garantizara el co- 
nocimiento, la comprensión y el cumplimiento de sus 
funciones y de su misión. 


e esta manera, el Decreto de 28 de julio de 

1943 creaba la Academia General del Aire, 

escogiéndose como sede de la misma la Ba- 

se Aérea de San Javier que, procedente de la 
Aeronáutica Naval, formaba parte por aquel entonces 
del Grupo de Escuelas de Levante. 


a elección de su emplazamiento, a orillas del 

Mar Menor, con un cielo claro y luminoso la ma- 

yor parte del año, puede considerarse como un 

gran acierto por permitir sus condiciones mete- 
orológicas la práctica del vuelo, materia esencial del 
programa de estudios de los alumnos del arma aérea, 
una gran proporción de días, a lo que se añade la in- 
fluencia positiva que produce en el ánimo, tanto de 
los profesores como de los alumnos, este paisaje sin- 
gular de la Región de Murcia, Región que siempre ha 
dispensado una entrañable acogida a la Academia y 
a todos sus miembros. 


ntes de iniciar las actividades académicas se 
fue formando el cuadro de profesores, proce- 
dentes buena parte de ellos de otras escue- 
las como León, los Alcázares etc. Venían to- 
dos ellos imbuidos de una gran ilusión por haberles 
correspondido el honor de participar en el nacimiento 
de la Academia General del Ejército del Aire, ilusión 
que era indispensable dados los escasos medios de 
que se disponía y la ingente labor a realizar, tanto en 
lo que se refiere al desarrollo de los planes de estu- 
dios y de formación como a la preparación de los me- 





dios materiales y de infraestructura que permitieran el 


desarrollo normal de las actividades académicas. 


e esta forma, dos años más tarde, en sep- 
tiembre de 1945, se producía el ingreso de 
los Caballeros Cadetes de la Primera Promo- 
ción de la Academia General del Aire, 251 en 
total, de las Armas de Aviación y de Tropas de Avia- 
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ción, y de los Cuerpos de Intendencia, de Ingenieros 
Aeronáuticos, de Intervención, de Sanidad y de Far- 
macia. 


esde entonces han sido 48 las Promociones 
ingresadas, con un total de algo más de 
5.000 alumnos, siendo los más numerosos, 


como corresponde a la función básica del 


Ejército del Aire, los del Arma de Aviación con cerca 
de 3.500, que han realizado más de 650.000 horas de 
vuelo. 


an sido estos cincuenta primeros años de la 


Academia de intenso trabajo y esfuerzo, lle- 


vados a cabo con gran espíritu de abnega- 
ción y con la ilusión de los comienzos, que ha 
permanecido sin disminuir a lo largo de los años, 
conscientes de la transcendencia de la labor enco- 
mendada de la que dependía la eficacia futura del 
Ejército del Aire a cuya constitución y continuidad se 








estaba colaborando desde los primeros momentos de 
su creación. Del acierto con que se llevara a cabo la | 


tarea asignada dependía en gran manera el espíritu 
militar y aeronáutico así como la capacitación técnico- 
científica que recibirían y asimilarían los caballeros 
alumnos, futuros oficiales y mandos del Ejército del 
Aire, clave del éxito de su actividad y por ende de lo 
adecuado de la gestión y eficacia de la institución a la 


que pertenecemos. Con esta fecha histórica, se cierra ' 
un primer capítulo de la Academia General del Aire. 


Durante el mismo creemos que se ha cumplido fiel- 
mente con los fines que inspiraban su constitución. A 
partir de este momento la Academia se prepara para 
afrontar un nuevo capítulo de su historia, un nuevo re- 





to a su labor, actualizando sus planes de estudio y 


sus medios de enseñanza y formación de manera a 
adecuarlos a las necesidades futuras del Ejército del 
Aire en un mundo de gran desarrollo tecnológico y de 
estabilidad mundial incierta, conscientes de que la ca- 
pacidad y la claridad de ideas, y la energía para 
afrontar los problemas y asumir las responsabilidades 
de los futuros cuadros de mandos del Ejército del Ai- 


re, descansa en buena manera en la formación militar | 
y técnica que se imparta en la Academia General del 


Aire. 


n el mes de septiembre, en la Academia Ge- 
neral del Aire, está previsto realizar un acto de 
marcado carácter castrense y aeronáutico, 





commemorativo de esta efeméride singular 


del Ejército del Aire. m 
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- Editorial 


El conflicto en los Balcanes 


y el Poder Aéreo 


finales del último mes de mayo, los “Cascos 
Azules” de las Naciones Unidas destacados en 
la zona Balcánica recibieron el Premio Príncipe 
de Asturias a la Cooperación Internacional. En 
concreto la participación española recibió una mención 
especial. 


n las celebraciones del día de las Fuerzas Ar- 
madas, la primera agrupación española que ac- 
tuó en Bosnia Herzegovina, la Agrupación Mála- 
ga, desfiló delante de Su Majestad el Rey por 
las calles de Madrid. Al mismo tiempo, aviones de 


[1] 


' Transporte del Ejército del Aire sobrevolaban las tropas 


que desfilaban a pié. 


e podría pensar que en las acciones de Mante- 
nimiento de la Paz, el Poder Aéreo no tiene 
campo de actuación por la sencilla razón de 
que es difícil interponerse con aviones entre 


- combatientes que actúan en la superficie, y porque no 


se puede dialogar con las partes desde el aire. Efectiva- 
mente, en este tipo de acciones, las Fuerzas de Tierra 


' se encuentran desde el primer momento en primera lí- 





nea, y son las que soportan una mayor carga de res- 
ponsabilidad. 


esde que las acciones Internacionales comen- 
zaron en la península Balcánica el Poder Aéreo 
ha dado muestra de su presencia en numero- 
sas ocasiones. 


U 


n primer lugar mediante el Transporte Aéreo. 
Puede servir de ejemplo el Apoyo que recibe de 
forma regular el contingente español allí desta- 
cado. Las necesidades son cubiertas de forma 
casi inmediata y puntual. Un avión del Ejército del Aire 
enlaza España con la Agrupación allí destacada una 
vez por semana. Pero ello no queda ahí, en el momen- 


[T] 


to en que es necesario un enlace extraordinario, en 


cuestión de dos o tres horas desde que se toma la deci- 
sión, otro avión de Apoyo en la configuración requerida 
de ambulancia, transporte de personal, o transporte de 
carga se encuentra allí para suministrar lo que sea ne- 
cesario o para devolver a España personal o material. 





tro ejemplo es la operación “Airdrop”, monta- 





da para vencer grandes dificultades que se : 


presentan para lograr suministrar alimentos a 


zonas de Bosnia a las que es imposible llegar 


por tierra. El riesgo que conlleva hace que el lanza- 
miento de cargas se tenga que realizar desde altitudes 
seguras. Aún así se suministran los tan necesarios ali- 
mentos con una precisión que resulta mucho más que 
aceptable dadas las condiciones en las que hay que 
Operar. 


a operación “Deny flight” vigila que se cumplan 

los acuerdos del Consejo de Seguridad de las 

Naciones Unidas en lo que se refiere al manteni- 

miento de una zona de Exclusión Aérea. Aviones 
de Combate de diversas naciones de la OTAN, y avio- 
nes de Vigilancia y Control Aéreo de esta misma orga- 
nización garantizan que ningún bando pueda utilizar el 
medio aéreo para atacar al otro bando o evitar el em- 
bargo de armamento. Se debe tener en cuenta que és- 
ta ha sido una de las primeras medidas pacificadoras 
que tomaron las Naciones Unidas, dada la importancia 
que tiene la Superioridad Aérea en cualquier conflicto 
de cualquier tipo. 


or fin se debe hacer mención a la capacidad de 
disuasión que la amenaza del empleo del Poder 
Aéreo por parte de Naciones Unidas mediante 


ataques selectivos ejerce de forma continua pa- 


ra que se acepten sus resoluciones. 


a principal característica del Poder Aéreo es su 
flexibilidad, que le permite actuar de forma prácti- 


camente instantánea en cualquier tipo de opera- 


ión y con cualquier tipo de intensidad. Los diri- 
gentes de los diversos países conocen esa característi- 
ca y por ello potencian la capacidad de reacción de las 
Fuerzas Militares potenciando el Poder Aéreo. 


| Ejército del Aire español se encuentra capaci- 
tado para responder a las demandas que se re- 
alicen y continuar prestando el apoyo necesario 
a las Fuerzas allí destacadas respondiendo de 
forma rápida y flexible a cualquier tipo de solicitud. 
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AVIACION MILITAR 





Recientemen- 
te, ha sido ho- 
mologada por el 
Instituto Nacio- 
nal de Técnicas 
Aeronáuticas 
(INTA), y con 
resultados satis- 
factorios, la 
Bomba Múltiple 


de Expal, ver- A 


sión Anti-Pista, 
BME-330 AP, 
utilizando la es- 
tación central del Mirage F-1, con el 
lanzador múltiple CLB-4, para este 
propósito. La BME-330 AP es una 
munición cluster múltiple, de caída fre- 
nada por paracaídas, lanzada desde 
el aire, para su uso contra pistas, que 
combina 8 cargas antipista con 20 
cargas de negación de área en su in- 
terior, y que se integrará en el EF-18 
en C-VER (Canted Vertical Ejector 
Rack) como Fase ll del Programa de 
Integración de Armamento Nacional. 
La BME-330 se puede lanzar desde 
racks (a pilón directamente) o desde 
eyectores múltiples suspendidos en el 
avión. 

La bomba se compone de la ojiva, 
que alberga la espoleta y la unidad 
electrónica, el cuerpo con la carga, el 
sistema de descamisado y el estabili- 
zador con el sistema de frenado o 
conjunto del cono de cola con cuatro 
aletas fijas a 90”. 


BME-330 AP 


Cráter producido, en una losa de hormigón, por 
una submunición antipista de la BME-330 AP. 


El funciona- 
miento del arma 
es como sigue: 
al desprenderse 
la bomba del 
lanzador del 
avión, se retiran 
los cables de ar- 
mado de la es- 
poleta de ojiva, 
sistema de des- 
camisado, así 
como el del sis- 
tema de amarre 
y de la tapa del paracaídas, lo cual 
permite la salida y apertura del para- 
caídas. Una vez que la espoleta se ha 
armado y el paracaídas está abierto la 
bomba comienza a frenarse, lo cual 
inicia la secuencia de descamisado 
por inercia, finalizando la dispersión 
de las 8 submuniciones antipistas y 
las 20 bombetas negadoras de área, 
mediante un cartucho de gas canali- 
zado por un tubo central a una serie 
de globos, que se inflan y empujan las 
cargas. Las submuniciones antipista 
caen frenadas por su propio paracaí- 
das, iniciándose una carga impulsora 
al impacto con tierra, que produce la 
detonación de la carga explosiva a la 
profundidad adecuada para infringir 
mayores daños sobre la pista. Las 
bombetas caen frenadas por un pe- 
queño paracaídas y están diseñadas 
para su detonación inmediata de la 
carga al choque con un blanco duro. 
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F-15 EAGLE 


El F-15C de la USAF, versión de 
superioridad aérea del caza más 
avanzado y polivalente de la actuali- 
dad, voló misiones sweep, patrullas 
de combate aéreo y misiones coun- 
ter-air ofensivas, dominando los cie- 
los de la Operación Tormenta del De- 
sierto, derribando 34 de los 41 avio- 
nes lraquíes perdidos en combate 
aéreo. Un F-15C de la Real Fuerza 
Aérea Saudita derribó otros dos avio- 
nes Iraquíes en una solo combate. 
Desde su entrada en servicio, en 
1974, los F-15s han obtenido, sin dis- 
cusión, un record de 96 1/2 victorias 
en combate sin ningún derribo. 

A medida que continuó la batalla 
en la Operación Tormenta del Desier- 
to, los F-15E, de caza y ataque, pa- 
trullaron el extenso desierto Iraquí 
destruyendo, con asombrosa preci- 
sión, numerosos lanzadores móbiles 
de misiles Scud. El sistema LANTIRN 
(Low Altitude Navigation and Targe- 
ting InfraRed for Night) de Martin Ma- 
rietta que equipa el F-15E, permitió a 
las tripulaciones volar perfiles de alta 
velocidad y baja cota durante la no- 
che o condiciones meteorológicas ad- 
versas que cubrieron el cielo de Irak 
durante la mayor parte del conflicto, 
así como designar blancos con gran 
precisión. Los blancos se podía ver 
claramente a grandes distancias gra- 
cias al radar APG-70 de Hughes, y a 
sus presentaciones de mapas de alta 
resolución. 

El F-15E, producido por McDonnell 
Douglas Corp., MDC, es el único ca- 
za para de misiones aire-tierra de lar- 
go alcance todavía en producción en 
EE.UU., capaz de transportar hasta 
24.500 libras de armamento. El Con- 
greso presupuestó la producción de 
los últimos 36 F-15Es en el año fiscal 
1991, que se incrementaron en 9 al 
finalizar el conflicto del Golfo, cuyas 
entregas finalizarán en 1994. La línea 
de producción del F-15 se irá cerran- 
do progresivamente, a no ser que se 
materialice el pedido FMS (Foreign 
Military Sale) de 72 F-15s por parte 
de Arabia Saudita, en cuyo caso la lí- 
nea se mantendrá abierta hasta 
1977. Si ello ocurriera se podría abrir 
el mercado para la exportación de la 
versión F-15F, caza monoplaza de 
superioridad aérea, con la estructura 
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del F-15E capaz de 9 g's, y con mo- 
tores Pratt 8 Whitney F100-PW-220, 
desarrollando 23.500 lbs de empuje 
cada uno. 

La cabina del F-15F, adaptada del 
F-15E, incluye un HUD de gran ángu- 





ciones, y pantall 








>. 
funciones de navegación y comunica- 


También incluye un sistema de con- 
trol de vuelo digital triple, sistema de 
navegación inercial de giróscopos lá- 

ser, tren de aterrizaje reforzado y me- 
lo de visión, un panel de control para | jores características de supervivencia. 




















1.300 F-15s, aproximadamente, es- 
tán en servicio en la USAF, US Air 
National Guard, y las Fuerzas Aéreas 
de Israel, Japón y Arabia Saudí. 


as programables. 


Japón produce, bajo licencia, su 
propia versión, el F-15J. 





- AV-8B HARRIER 11 











El AV-8B Harrier Il es el último desarrollo de la familia de 
aviones de ataque ligero Harrier, de despegue corto/aterri- 
zaje vertical (STO/VL). Sus singulares características 
STO/VL permiten al Harrier Il permanecer cerca de las 
operaciones marítimas y del campo de batalla para las 
que ha sido diseñado para apoyar, y cerca de las tropas 
de tierra que tiene que proteger. 

McDonnell Douglas y British Aerospace (BAe) desarro- 
llaron el avión para el Cuerpo de Marines U.S. y la Royal 
Air Force, basándose en el diseño previo del AV- 8A de 
BAe. Los cambios introducidos lo convirtieron esencial- 
mente en un avión nuevo, con mejoras en aviónica, aero- 
dinámica y planta propulsora. El 26 % del avión está he- 
cho de compuestos de fibra de carbono, siendo su ala la 
¡estructura de materiales compuestos más larga en pro- 

ducción de cazas de combate en el mundo. 

Entró en servicio con el U.S. Marine Corps en 1984, y 
ha demostrado su capacidad multimisión y flexibilidad, 
operando desde carreteras, claros, aparcamientos y porta- 
aeronaves de pequeña cubierta. Los modelos actuales es- 
tán equipados con los últimos avances en aviónica de ata- 
que nocturno (N/A, Night Attack), y McDonnell Douglas es- 
tá desarrollando un versión equipada con radar, 
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denominada Harrier Il Plus, y que mejorará el conocimien- 
to de la situación táctica por parte del piloto, así como las 
capacidades de búsqueda y seguimiento aire-aire y aire- 
superficie. El Harrier ll Plus tendrá un motor Pegasus ll, el 
F402-RR-408, más potente que el Pegasus !l que propulsa 
el AV-8B Harrier Il con 21.450 libras de empuje. 

El radar es el Hughes APG-65, multimodo, que ya se 
encuentra operando en más de 1000 aviones alrededor 
del mundo, incluyendo el EF-18 del Ejército del Aire. Es- 
paña e ltalia están participando en el programa de integra- 
ción del radar para sus respectivas Armadas. El avión, 
que voló a finales del 92, realizará sus primeras entregas 
a mediados del 93. 

El primer vuelo del AV-8B Harrier Il se realizó en No- 
viembre de 1981, comenzando las entregas de producción 
en 1983. El USMC tiene un pedido de 286 aviones, de los 
cuales 21 serán en la configuración de Harrier ll Plus, 
mientras que la RAF británica tiene un pedido de 96 avio- 
nes. La Armada Española ha recibido 12 EAV-8Bs entre 
1987 y 1988 y la Italiana 2 TAV-8Bs en Agosto de 1991, y 
ambas recibirán su primer Harrier Il Plus en 1993. La RAF 
también ha hecho un pedido de 13 entrenadores biplazas, 
T Mk.10, equipados con aviónica de ataque nocturno. 
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MD-95 





El MD-95 forma parte de la familia 
avanzada de transportes bimotores 
de McDonnell Douglas, que satisfa- 
rán las necesidades de los viajeros 
durante los años 90, hasta los co- 
mienzos del Siglo XXI. Diseñado pa- 
ra reemplazar a los DC-9 y 737, el 
MD-95, de 105 asientos y bajo costo, 
se espera que cumpla los requisitos 
de los operadores y comunidades de 
aeropuertos de un avión de pasaje- 
ros significativamente más silencioso, 
más eficiente, y un mejor cuidado del 
entorno. 

El MD-95 operará en rutas de corto 
y medio alcance, alta frecuencia, y a 
dos pesos al despegue, para adap- 
tarse mejor a la estructura de rutas 
óptima de las aerolíneas. El avión tie- 








ne el mismo ala, de alto alargamien- 
to, que el MD-80. 

McDonnell Douglas ofrece el MD- 
95 con motores Pratt £ Whitney 
JT8D-216/218 o Rolls-Royce Tay 
670/671. 

El MD-95 se distinguirá por su ta- 
maño de 122.5 pies (37.3 m), menor 
que el MD-87, y que actualmente era 
el menor de la familia MD-80. Con 
ello el avión es un metro más largo 
que el DC-9 Serie 30, que será el 
avión al que reemplazará para mu- 
chos operadores. El MD-95 ofrecerá 
una integración efectiva de tecnolo- 
gía y capacidad operativa en su cabi- 
na, incluyendo muchas de las carac- 
terísticas avanzadas del MD-90 para 
su tripulación. 


A INVERTIRA 700 MILLONES EN LA TERMINAL 
- DEL AEROPUERTO DE GRANADA - 





A EZRA LO A A A e 


OraEnD Españoles y Navegación 
Aérea (AENA) invertirá 700 millones de 
pesetas en las obras de ampliación y 
remodelación del edificio terminal del 
aeropuerto de Granada, con el finm de 
adecuarlo a una capacidad futura de 
650.000 pasajeros anuales. También 
están previstas las modificaciones ne- 
cesarias en urbanización y accesos, así 
como la ampliación de la zona de apar- 
camientos. 

La realización de este proyecto, cuya 
terminación está prevista para finales 






te las cuales, el aeropuerto seguirá es- 





de 1994, constará de dos fases, duran- 











tando operativo en todo momento. 

La inversión total prevista en el aero- 
puerto de Granada para el periodo de 
1993-97 asciende a unos 2.600 millo- 
nes de pesetas, distrbuidos entre estas 
obras de de ampliación del edificio ter- 
minal y la ampliación de al plataforma y 
reparación de la pista de vuelos. 

Este proyecto forma parte de los pla- 
nes de inversión de AENA en infraes- 
tructuras aeronáuticas que, en el quin- 
quenio 1992/96, ascenderán a unos 
300.000 millones de pesetas, de los 
que, unos 55.000 millones, correspon- 
derán a este año 1993. 
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El MD-95 tendrá cinco filas de 
asientos, como todos los aviones 
standard body de la compañía. El en- 
samblaje final del primer MD-95 está 
planeado para la segunda mitad de 
1994, con su primer vuelo programa- 
do para la segunda mitad de 1995, y 
las primeras entregas a finales de 
1996. 


NOTICIAS DE “IBERIA” 


El 6 de enero pasado, llegó al aero- 
puerto de Barajas el último de los 22 
aviones Airbus A320 que la compañia 
contrató dentro del plan de renova- 
ción de su flota. El avión recibió la 
matrícula provisional EC-886 y, tras 
un sencillo acto celebrado en Barce- 
lona, se le bautizó con el nombre de 
“Joan Miró”. 


La compañía Iberia, en una decisión 
que ha sorprendido a todos, decidió 
retirar del servicio los birreactores Air- 
bus A.300 B4 y su sustitución por los 
Boeing 727/256 y Airbus A.320, apara- 
tos éstos de menor capacidad de 
transporte, máxime cuando, a finales 
del pasado año y previa autorización 
de la compañía, se habían cambiado 
de configuración interior, suprimiendo 
las plazas Primera Clase y normali- 
zando las 256 del avión, aunque de- 
jando 55 en Clase Preferente. 

Pese a todo, determinados depar- 
tamentos de la compañía, no han re- 
cibido aun la orden de no comerciali- 
zar a los A.300. 


Y E Y o 


Según manifestaciones del Presi- 
dente del Grupo Iberia, las pérdidas 
del Grupo, a lo largo de 1992, fueron 
de unos 34,000 millones, precisando 
además que había registrado una 
mejora de 10.000 millones en los re- 
sultados operativos y un aumento del 
7 % en el pasaje transportado. 

Entre estas pérdidas hay que conta- 
bilizar 15.000 millones de pesetas por 
reajuste del plan laboral, además de 
otros 10.000 por encarecimiento de 
créditos debidos a la devaluación de 
la peseta y a la evolución negativa de 
la empresa en Iberoamérica. 
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La compañia “BINTER” de vuelos 
regionales, del Grupo Iberia, ha 
transportado 158.000 pasajeros en 
los más de 3.200 vuelos que ha rea- 
lizado durante el pasado mes de 
abril en el archipiélago canario, ob- 
teniendo un 99 % de regularidad y 
un 95 % de puntualidad, situando el 
índice de ocupación en el 71 %. 
Asímismo, “BINTER” ha obtenido 
una facturación, por pasajeros y 
mercancías, de 852 millones de pe- 
setas. 
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La compañía ha convocado su 1! 
Certamemn de Fotografía “BINTER 
93” en el que, como en el anterior, 
convoca a todos los profesionales y 
aficionados del ámbito nacional donde 
opera la Compañia, girando el tema 
central en torno al mundo del trans- 
porte aéreo, tanto en vuelo como en 
tierra, de la Compañía “BINTER”: per- 
sonal de vuelo, tierra, aviones, etc. 

El importe total de los premios as- 


NOTICIAS DE LA COMPAÑIA “BINTER” 





ciende a 1.000.000 de pesetas, más 
tres accesit de otros tantos billetes de 
avión, divididos en tres galardones de 
600.000, 300.000 y 100.000 pesetas. 
Las obras, dos copias de cada una 
de las fotografías en blanco y negro 
o en color (30 x 40), se presentarán 
en el Gabinete de Información y Re- 
laciones Externas, Paseo de la Cas- 
tellana 52, 7. 28046-Madrid, entre el 
1? de junio y el 30 de septiembre pró- 
ximo. El resultado del Certamen se 
publicará en los distintos medios. 


LA COMPAÑIA ALEMANA “LUFTHANSA” EN EL ESTE EUROPEO 
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La compañia alémana de líneas 
aéreas “LUFTHANSA”, realiza en la 
actualidad un total de 212 vuelos se- 
manales a catorce paises del este 
europeo otrora servidos preponde- 
rantemente por la de bandera de la 
extinguida Unión Soviética, Aeroflot. 

De estos enlacen, destacan los 44 
vuelos semanales a Moscú, los 40 a 
Praga, los 38 a Budapest y los 35 a 
la capital polaca, los cuales, junto a 
los restantes que, por menos nume- 
rosos, no dejan de tener su importan- 
cia, han consolidado a la compañia 
germana “Lufthansa” en la primera 
posición del tráfico aéreo del Este eu- 
ropeo. 
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EN ORBITA 


26 de abril de 1993.- Por fin despe- 
gó el transbordador “Columbia” tras va- 
rios aplazamientos, el último de los 
cuales había tenido lugar dos días an- 
tes. El 22 de marzo se produjo la can- 
celación de la misión sólo 3 segundos 
antes del despegue, apagándose los 
motores al detectar el funcionamiento 
defectuoso de una válvula en el motor 
principal 3. Este motor de la nave ha 
participado ya en 31 misiones, mien- 
tras que el 1 lo ha hecho en 28 y el 2 
en 5. Antes se había producido otro re- 
traso de varias semanas al:detectarse 
la instalación incorrecta de clips de se- 
guridad en las hélices sobre las bom- 
bas de los motores en anteriores vue- 
los. 

Esta misión lleva siete tripulantes a 
bordo, dos de ellos alemanes, -Hans 
Schlegel y Ulrich Walter- y tiene como 
principal carga útil la misión de la 
agencia aeroespacial alemana DLR 
"D-2” con el módulo de experiencias 
“Spacelab”, que sale al espacio por 
séptima vez. Incluye también el módu- 
lo de fisiología humana “Anthrorack”, 
con 19 experimentos que permitirán 
hacer por primera vez una “fotografía” 
completa del cuerpo humano en au- 
sencia de gravedad, al tomar simultá- 
neamente medidas de los sistemas 








Momento en que se paralizó el lanzamiento de 


respiratorio, cardiovascular y endocri- 
no y el Módulo de Física Avanzada de 
Fluidos, AFPM, con cinco experimen- 
tos para determinar como influencia la 
ausencia de gravedad las propiedades 
y el comportamiento de fluidos. 











Además, el Experimento de Teleso- 
porte de la Tripulación, CTE, permite 
realizar transmisiones de datos (dia- 
gramas, imágenes digitalizadas, etc.) 
entre dos ordenadores portátiles y un 
lector de disco óptico por modem con- 
vencional entre los astronautas y cien- 
tíficos en tierra y el Conjunto de Medi- 
ción de Microgravedad, MMA, activo 
durante la misión desde cinco horas 
después del despegue, permite medir 
el nivel residual de aceleraciones en el 
interior del laboratorio “Spacelab” para 
ajustar el resto de los experimentos a 
bordo adecuando el vuelo al nivel gra- 
vitatorio requerido. Este experimento 
contribuirá a definir los sistemas de 
medida de microgravedad en los labo- 
ratorios de la futura Estación Espacial. 

Otros experimentos a bordo del 
“Spacelab D-2” eran el “HOLOP” Optica 
Holográfica, que permitió a los científi- 
cos operar remotamente desde tierra 
un experimento de física de fluidos pa- 
ra investigar el movimiento de líquidos 
y “MARCO”, Convección Marangoni, 
con el objetivo de continuar los trabajos 
de ESA en operaciones de teleciencia. 

Los dos astronautas alemanes, que 
habían subido a bordo con electrodos 
pegados a diversas zonas de la cabe- 
za y un catéter introducido hasta el co- 
razón, se sometieron a diversas prue- 
bas en vuelo, como inyectarse por vía 





“Columbia” el 22 de marzo. 


intravenosa una solución salina o reci- 
bir choques eléctricos para medir las 
reacciones orgánicas. Gracias a estas 
y otras pruebas, se ha confirmado que 
el corazón sufre un ligero desplaza- 
miento en la cavidad torácica, posible- 
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mente por el desplazamiento de los 
fluidos corporales hacia la parte supe- 
rior, y se produce una parálisis transi- 
toría del sistema gastrointestinal que 
dura entre dos y tres días. 





Escudo de la misión D-2 


A bordo iban dos experimentos es- 
pañoles elaborados por la ETS de In- 
genieros Aeronáuticos para analizar el 
comportamiento de materiales en mi- 
crogravedad a través del estudio del 
comportamiento de largas columnas lí- 
quidas en condiciones de micrograve- 
dad y la creación de puentes de aceite 
de silicona para analizar su estabilidad 
y comportamiento ante rotaciones y vi- 
braciones. 

Asimismo, la misión del transborda- 
dor “Columbia” continuó los ensayos 
para instalación en órbita de elementos 
de la futura estación espacial “Free- 
dom”. Entre ellos se puede incluir el es- 
treno del “Rotex”, Robot Experimental 
Tecnológico, teledirigido desde tierra, 
que permitió capturar un objeto de dos 
centímetros de lado que flotaba en el 
interior del transbordador. “Rotex” dis- 
pone de seis articulaciones, detector 
por láser, sistema estereoscópico de vi- 
sión, detectores táctiles y un software 
de inteligencia artificial. Con un importe 
de 3.000 millones de pesetas en este 
prototipo, el objetivo es desarrollar sis- 
temas automáticos para la manipula- 
ción de elementos en el espacio. 

La misión, en la que tiene un gran 
protagonismo la Agencia Alemana del 
Espacio con 53 experimentos, tiene un 
coste superior a 65.000 millones de 
pesetas, llevando en total 92 experi- 
mentos, 32 de ellos financiados por 
ESA. 
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Durante el vuelo, que finalizó el 6 de 
mayo en la Base Aérea de Edwards, 
California, en lugar de Cabo Cañaveral 
por las malas condiciones meteorológi- 
cas de Florida, tras recorrer casi ocho 
millones de kilómetros en 168 órbitas a 
la Tierra, fallecieron gran cantidad de 
larvas de peces y renacuajos que iban 
a bordo para comprobar la influencia 
de la microgravedad en seres vivos. 





11 de mayo de 1993.- El vuelo 56 
de Ariane pone en órbita el tercer saté- 
lite de la Sociedad Europea de Satéli- 
tes “Astra 1C”, que amplia la oferta de 
canales de televisión directa distribui- 
dos por este sistema. En el mismo lan- 
zamiento se eyectó el satélite “Arse- 
ne”, para utilización de los radioaficio- 
nados. 


LOS COSMONAUTAS RUSOS QUE 
VOLARAN EN EL 
TRANSBORDADOR HAN INICIADO 
SUS ENTRENAMIENTOS 


Serguei Krikalev, que alcanzó la fa- 
-ma a comienzos de 1992 por pasar 
diez meses en la estación “Mir” hasta 
que llegó una tripulación de relevo, y 
Vladimir Titov son los dos cosmonautas 
rusos que han iniciado su entrenamien- 
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vuelos precursores en 1994 y 1995. 


años, y Thomas Reiter, 35 años. 


bordo de la estación rusa. 
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La Agencia Europea del Espacio ha hecho pública la selección de cuatro astro- 
nautas, dos de los cuales volarán a la estación “MIR” dentro del programa de 


Para el primer vuelo ESA/MIR, que tendrá lugar en septiembre de 1994 con 
una duración de 30 días, han sido seleccionados Pedro Duque, 30 años, y el ve- 
terano Ulf Merbold, 52 años, y para la siguiente, en agosto de 1995 con 135 días 
de duración e incluyendo actividades extravehiculares, Christer Fuglesang, 36 


La decisión fue tomada por Jean Marie Lutton, Director General de ESA, a pri- 
meros de mayo, en base a la propuesta del Centro Europeo de astronautas, tras 
la realización de pruebas médicas y físicas. 

Los cuatro seleccionados se incorporan en agosto a un curso especial de en- 
trenamiento sobre “Mir” en la Ciudad de las Estrellas y, aproximadamente ocho 
meses antes de cada misión, se confirmará el nombre del titular y reserva para 
cada uno de los vuelos. Ambos recibirán el mismo entrenamiento u una semana 
antes de la misión, en función de los resultados de los informes médicos, se 
anunciará definitivamente el nombre del astronauta que desarrollará la misión a 


El objetivo de estos vuelos precursores es doble: operativo y científico. Los as- 
tronautas europeos adquirirán experiencia en vuelos tripulados para las futuras 
misiones previstas con rusos y americanos y, al mismo tiempo, desarrollarán di- 
versos experimentos científicos relacionados con microgravedad: ciencias de la 
vida, fisiología humana y ciencias de materiales. 


to en Houston con objeto de convertirse 
uno de ellos, inicialmente Krikalev, en 
el primer tripulante de esta nacionali- 
dad a bordo del transbordador america- 
no durante una semana. En este vuelo 
está previsto que la nave americana se 
una a la estación “Mir” y permanezca 
marrado cinco días para desarrollar 
parte del programa de cooperación 
acordado por los presidentes de ambos 
países. 
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A finales del presente año o co- 
mienzos del próximo, Ariane 4 pondrá 
en el espacio el décimo satélite del 
consorcio europeo de telecomunica- 
ciones, EUTELSAT l! F5. Este satéli- 
te, quinto de la segunda serie, está 
construido por Aerospatiale y tiene 
una masa de 1.870 kgs. con dieciséis 
transpondedores de 50 watios en 
banda Ku, que darán servicios de te- 
lecomunicaciones y televisión sobre 
Europa continental, incluyendo Rusia 
y la cuenca mediterránea. 

Con este contrato, firmado el 23 de 
marzo, Arianespace tiene una cartera 
de 37 satélites para lanzar, por un im- 
porte aproximado de 3.000 millones 
de dólares. 


RUSIA MANTIENE SU POTENCIAL 
MILITAR ESPACIAL 


Mientras en 1991 Rusia realizó 59 
lanzamientos, durante 1992, con más 
de 47, hizo el doble de lanzamientos 
que EE UU y casi más que todos los 
demás países juntos 

Este programa ha permitido mante- 
ner una gran capacidad de reconoci- 
miento en tiempo de paz y reforzar áre- 
as militares clave, aún reduciendo saté- 
lites de apoyo. 

Para comunicaciones civiles, a fina- 
les de 1992 fué lanzado un satélite 
“Ekran” de teledifusión directa y un 
“Gorizont” de telecomunicaciones, así 
como un “Molnya” el 3 de diciembre. 

En el control de Navegación militar, 
el Cosmos 2.218 completa una red de 
seis. Respecto a Inteligencia Electróni- 
ca avanzada, hay tres operativos tras el 
lanzamiento de dos para controlar las 
comunicaciones de los estados veci- 
nos: Cosmos 2.2219 y 2.221, el 17 y 24 
de noviembre, respectivamente. Para 
reconocimiento estratégico, el 20 de 
noviembre fué lanzado el satélite foto- 
gráfico, Cosmos 2.220, manteniendo 
permanentemente uno en órbita, junto 
a otro de quinta generación de recono- 
cimiento por imagen y con el lanza- 
miento de un satélite de alerta antimisi- 
les, Cosmos 2.222, el 25 de noviembre 
tenían 9 de este tipo en el espacio, los 
mismos que en la fase más álgida de la 
Guerra Fría. 
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RUSIA OFRECE A EE.UU. SOLUCIONES PARA EL FUTURO 





DE LA ESTACION ESPACIAL 


A mediados de marzo los responsa- 
bles de NPO-Energiya Yuri Koptiev y 
Yuri Semionov enviaron un informe al 
administrador de NASA, que fué poste- 


sin-Clinton del 3 de abril, planteándole 
un proyecto de cooperación que fundi- 
ría en uno sólo los proyectos de las fu- 
turas estaciones “Mir-2” y “Freedom”. 
Realmente, la idea sería modernizar 
"Mir e instalar la estación aprovechan- 
do los lanzadores de un solo uso “Aria- 





riormente discutido en la reunión Yelt- | 





ocasionalmente han llegado a 57 gra- 
dos. Existe también la posibilidad de 
llegar a una órbita menos inclinada, lo 
que reduciría el número de vuelos para 
la instalación e, incluso, utilizar el po- 
tente cohete ruso “Energía”, que pon- 
dría en el espacio con cuatro vuelos el 
mismo material que el transbordador 


' con 30 misiones. 


Esta futura estación conjunta tendría 
dos módulos de similares característi- 


'' cas, uno ruso y otro americano, enlaza- 





La Estación Espacial “Freedom”, pendiente de su futuro 


ne” europeo, “Soyuz” ruso y el trans- 
bordador americano para el montaje, 
instalándola en una órbita de 51,6 gra- 
dos respecto al Ecuador, la órbita habi- 
tual de los programas rusos, mientras 
que los transbordadores estadouniden- 
ses están normalmente a 28,5 y sólo 


dos a través de un muelle conjunto, re- 
servando una zona de extensión en los 
extremos al laboratorio europeo “Co- 
lumbus” y al módulo japonés. 

El proyecto debería superar múltiples 
reticencias políticas y empresariales 
para llegar a convertirse en realidad. 


| PRUEBAS DEL MODELO TÉRMICO DE INTELSAT Vil | 











El simulador de ambiente espacial del Centro Europeo de Investigación y Tec- 
nología, ESTEC, ha desarrollado la prueba de reacción térmica de la próxima ge- 
neración de satélites de comunicaciones construidos por Martin Marietta Astro 


Space para el consorcio INTELSAT. 


La instalación permite recrear condiciones de radiación solar, alto vacío, frío y 
la influencia del espacio profundo y ha servido para aprobar el diseño térmico del 
satélite y el modelo matemático térmico asociado para predicción de la tempera- 
tura en órbita. La maqueta sobre la que se hizo la prueba tiene 4.9 metros de al- 
tura y 6 metros en el eje de rotación y es una de las mayores probadas en ES- 


TEC, la única instalación europea que podía desarrollarlo. 
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UN CONSORCIO EUROPEO SE 
INTRODUCE EN EL MERCADO DE 
SERVICIOS DE SATÉLITES 







Un grupo formado por Deutsche 
Aerospace, Aerospatiale y Alenia ha 
conseguido el contrato para suminis- 
tro a Argentina del sistema de comu- 
nicaciones espaciales “Nahuel”, que 
dotará a este país de un satélite simi- 
lar a Eutelsat a lazar en 1996, ope- 
rando asimismo el sistema, algo que 
hasta el presente estaba en manos 
de empresas americanas. Inicialmen- 
te el consorcio alquilará canales de 
los satélites canadienses “Anik” para 
comenzar a dar servicio hasta que el 
satélite propio esté en órbita. 



















LAS IMAGENES DE LOS 
SATELITES DE RECONOCIMIENTO 
PODRAN SER RECIBIDAS EN LOS 
AVIONES DE COMBATE 







La fuerza aérea norteamericana 
está desarrollando un programa ex- 
perimental para que las imágenes 
captadas desde satélites de reconoci- 
miento puedan ser recibidas y utiliza- 
das directamente y en tiempo real por 


los pilotos de combate que se espera 
esté operativo a corto plazo, dado 
que todo el equipamiento está dispo- 
nible y se trata exclusivamente de re- 
solver problemas de integración para 
la transmisión de los datos. 





REUNION EN SEVILLA 
DE USUARIOS DE “OLYMPUS” 


Entre el 20 y el 22 de abril se ha ce- 


- lebrado en Sevilla con asistencia de 


300 participantes la Conferencia de 
Uso de “Olympus”, el satélite demostra- 
dor de telecomunicaciones de la Agen- 
cia Europea del Espacio que fue lanza- 
do el 12 de julio de 1989, siendo enton- 
ces el mayor satélite del mundo de 
telecomunicaciones y aún no superado 
en versatilidad para combinar cuatro 
cargas útiles diferentes en una amplia 
gama de frecuencias. Hasta el presente 
ha sido utilizado por unas 200 compa- 
ñías y organizaciones, así como por 
100 miembros de la organización de 
enseñanza a distancia EUROSTEP. 

En esta reunión se han destacado 
los principales logros de “Olympus”: 

- Ha permitido acceder a las teleco- 
municaciones por satélite a miles de 
nuevos usuarios, gracias a la aplicación 
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RUSIA LANZARA UN SATELITE 
“INMARSAT” EN 1995 


Finalizando unas dll 





que se iniciaron a comienzos de 
1991, la Organización Internacional | 
de Satélites Marítimos, INMARSAT, 
ha firmado un contrato por importe de 
36 millones de dólares con la Oficina 
de Diseño “Salyut” para lanzar a fina- 
les de 1995 el cuarto satélite “Inmar- 
sat-3" con un cohete “Proton” desde 
Baikonur, lo que la convierte en la pri- 
mera organización occidental que uti- 
liza un vector ruso para sus misiones. 
La necesidad de compatibilizar lanza- 
dor y cohete, gastos de apoyo y otros 
imprevistos puede elevar notablemen- 
te el coste del contrato. 

Los dos primeros satélites de la 
misma serie serán lanzados en 1994 
por General Dynamics y el tercero por 
Arianespace a mediados de 1995. 
Los responsables de INMARSAT han 
manifestado la conveniencia de que 
organizaciones como esta distribuyan 
sus contratos entre los diferentes paí- 
ses en la actual situación política 
mundial. 

Esta nueva generación de satélites 
suministrará a nivel mundial una am- 
plia gama de servicios de voz y datos 
directamente a terminales instalados 
en vehículos, aviones, barcos o uni- 
dades portátiles. Con una vida útil de 
16 años, portarán también un sistema 
de navegación que puede ser útil a la 
aviación civil para servicios de posi- 
cionamiento similares a los que sumi- 
nistran la red norteamericana “GPS” y 
la rusa “Glonass”. 
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muy pequeñas, VSAT, probando trans- 

misión de datos, videoconferencia, tele- 

visión de negocios, enseñanza a dis- 
' tancia, telefonía rural, etc. 
'——- Ha abierto la puerta a nuevos servi- 
cios de telecomunicaciones que no te- 
nían cabida en las atestadas bandas de 
baja frecuencia. “Olympus” ha sido el 
primer satélite sobre Europa en ofrecer 
capacidad en la banda de 20-30 giga- 
hercios. 

- Ha establecido enlaces de datos de 
dos direcciones. Por primera vez en 
Europa, este satélite recibió un gran vo- 
' lumen de daros de un satélite en órbita 
¡ baja y los distribuyó a varios centros en 
| Europa. 

Se espera que el satélite permanez- 
ca activo, al menos, hasta 1994. 


de terminales de satélite con antenas 

















A ACUERDOS DE COOPERACION 


INDIA Y CHINA PUEDEN LLEGAR 


ESPACIAL | 














Representantes de ambos países 
han mantenido reuniones en China 
con el objeto de estudiar las vías de 
cooperación entre sus sectores espa- 
ciales. India aportaría su capacidad 
para la construcción de satélites y | 
sistemas y China su experiencia en | 
lanzadores para desarrollar misiones | 
conjuntas u ofertarse conjuntamente 

¡a terceros países. | 





MAS OPORTUNIDADES 
EN MINISATELITES 


La compañía norteamericana Orbital 
Sciences Corporation, OSC, comerciali- 
zará vuelos espaciales para pequeñas 
misiones científicas con una plataforma 
de desarrollo propio ultraligera y econó- 





mica, desarrollada inicialmente para sus ' 


propias necesidades de red de comuni- 
cación en órbita baja a través del siste- 
ma comercial “Orbcomm global”. Las 
plataformas de esta red de satélites, “Mi- 


croStar”, han sido la base para la nueva, 


“MicroLab, de aplicaciones científicas. 
Los investigadores de todo el mundo 

podrán acceder a lanzamientos de car- 

gas no superiores a los 45 kilogramos y 


100 watios de potencia con un coste in- | 


ferior a 10 millones de dólares en misio- 
nes de uno a dos años. El lanzador se- 
ría “Pegasus” y cada misión estaría dis- 
ponible para lanzamiento menos de un 
año después del correspondiente con- 
trato. 








Lanzador “Pegasus” 
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PLANTA PROPULSORA CON TOBERA DIRIGIBLE 





Modificar la dirección del vector 
empuje de un motor reactor está 
siendo una realidad. Programas para 
desarrollar esta tecnología están pa- 
sando de la experimentación a nivel 
de banco de pruebas a los ensayos 
en vuelo. El diseño de estos motores 
permite modificar el eje de la tobera 
de escape permitiendo varlar la direc- 
ción de vector empuje en los ejes de 
cabeceo y guiñada de la aeronave. 
Ventaja esencial de este diseño es la 
posibilidad para incorporarse a moto- 
res operativos mediante mínimas mo- 
dificaciones. 

En los EE.UU. se están realizando 
tres diferentes programas para explo- 
rar estas tecnologías. Los ensayos 
en vuelo comenzarán este año y con- 
tinuarán hasta finales de 1994. 

El MATV “Multiaxis Thrust-Vecto- 
ring” está dirigido por la USAF y con- 
sistirá en probar en F-16 un motor 
General Electric F110-10 dotado de 
una tobera móvil con capacidad de 
giro de velocidad de 45 grados/s y 
variaciones de +/-20 grados. El proto- 
tipo ya ha acumulado 14 horas de 
funcionamiento en banco. 

El programa ACTIVE “Advanced 
Control Technology for Integrated 
Vehicles” está liderado por NASA y 
ensayará los modelos desarrollados 
por Pratt 8 Whitney para los motores 
F100-229, utilizando como banco vo- 
lante de ensayos un F15 S/MTD 
(Stol/Maneuver Technology Demos- 
trator”. El diseño de P £W quiere lle- 
gar a velocidades de giro de 60-80 
grados/s y capacidad de variación de 
+/-20 grados. 

El PACIR (Propulsion, Aerodyna- 
mics, Controls Integration Research 
and Development) evaluará las mejo- 
ras conseguidas mediante un siste- 
ma que integre los sistemas de con- 
trol de vuelo y propulsión en todo el 








dominio de vuelo. Su base tecnológi- 
ca será desarrollada en los progra- 
mas anteriores y el programa de en- 
sayos en vuelo está previsto para 
1996 sin estar, todavía decidida la 
célula y planta propulsora que se utili- 
zarán. 


ENTREGA DEL ULTIMO TORNADO 
PARA LA RAF 


El pasado 19 de noviembre de 
1992, el consorcio europeo Panavia 
entregó el último Tornado a la RAF 
en las instalaciones de la British Ae- 
rospace (BAe) en Warton (R.U.). Con 
este hito se finalizan las entregas a 
las FAS de las naciones que, en la 
actualidad, forman parte del progra- 
ma. Recordemos que el programa 
Tornado comenzó en 1968 con la 
creación de un grupo de trabajo entre 
paises de la OTAN (Bélgica, Holan- 
da, Canadá, Gran Bretaña, Alemania 
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e Italia). Sólo los tres últimos conti- 
nuaron bajo el consorcio industrial 
PANAVIA que entregó el primer avión 
de producción en 1980. 

Desde entonces el programa Tor- 
nado se ha convertido en el mayor 
esfuerzo de cooperación europea, 
juntando los recursos de más de 500 
compañías con 70.000 empleados. 
Se han producido 933 aeronaves en 
tres versiones: 701 de interdición 
(IDS, Interdictor strike), 197 defensa 
aérea (ADV, Air Defense Variant) y 
35 de reconocimiento y combate 
electrónico (ECR). 

La cadena de producción británica 
continuará abierta hasta 1998 gracias 
al pedido de 48 Tornados efectuado 
por la Arabia Saudita bajo el progra- 
ma Al Yamamah. Las otras lineas 
(alemana e italiana) quedaron cerra- 
das con la entrega de los últimos 
ejemplares para las Fuerzas Aéreas 
de sus respectivas naciones, sin em- 
bargo, las industrias DASA (Alema- 
nia) y Alenia (Italia) continuarán sumi- 
nistrando componentes para el mon- 
taje final en BAe. 


TECNOLOGIA ESPAÑOLA 
EN INSPECCION ULTRASONICA 


La inspección por ultrasonidos es 
una operación esencial para asegurar 
la calidad de los revestimientos de 
materiales compuestos (fibras embebi- 
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das en resinas) antes de su montaje 
en el conjunto superior. En su factoría 
de Illescas, Construcciones Aeronauti- 
cas SA (CASA) ha instalado un equipo 
de estas características que permite 
de forma automatizada la inspección 
de los revestimientos de las piezas es- 
tructurales del Airbus (A330/A340) y 
semialas del Eurofighter (EF-2000) an- 
tes de ser enviadas a la factoría de 
Getafe para su montaje final. 

El equipo, denominado SARA VIII 
(Sistema Automático de Inspección 
Ultrasónica) ha sido desarrollado por 
la compañía española TECAL en ba- 





se a las especificaciones de CASA y 
cuenta con cuatro ejes independien- 
tes con recorridos de 12 m en el eje 
X, 0,85 m en los ejes Yl e Y2 y 2,6 m 
en el eje Z. Tiene una precisión de +/- 
0,5 mm y puede realizar ensayos a 
una velocidad de desplazamiento por 
el eje X de 750 mm/seg. 

Ademas de sus características de 
automatismo el equipo puede inspec- 
cionar utilizando dos canales con fre- 
cuencias distintas con lo que se pue- 
den detectar defectos entre las distin- 
tas capas de material y, además, 
entre el laminado sólido y el núcleo. 














| EUREKA: 562 PROYECTOS 


A finales de 1992 la iniciativa europea 
para | = D conocida por EUREKA acu- 
mulaba 562 proyectos que movían unos 
recursos financieros de 12 mil millones 
de ecus; participando 20 naciones que 
aglutinan más de 3500 compañías y 
centros de investigación. 

Desde el punto de vista aeronáutico, 
las principales compañías europeas (co- 
nocidas como grupo de los cinco: Ae- 
rospatiale, Alenia, BAe, CASA y DASA) 
viene trabajando coordinadamente des- 
de 1985 para extraer todas las ventajas 
posibles del EUREKA. La estrategia se 
ha dirigido hacia proyectos tecnológicos 
más que en proyectos de aeronaves. 
Entre los primeros cabe destacar “For- 
mentor” sobre análisis de seguridad, 
“Europari” sobre sistemas de producción 
integradas y el “Apex” sobre ayudas pa- 
ra una mejor cooperación. En el aspecto 
de aeronaves sólo están en marcha dos 
programas EUREKA: el EUROFAR (un 
convertiplano europeo de características 
parecidas al Osprey norteamericano) y 
un hidro denominado “AAA”. 

* Proyectos Eureka hasta finales de 
1992: Reino Unido 148, turquía 8, finlan- 
dia 79, Suecia 106, Portugal 41, Holan- 
da 130, Noruega 86, Luxemburgo 4, Is- 
landia 8, Irlanda 19, Italia 171, Grecia 
30, Francia 202, españa 159, Dinamar- 
ca 82, Alemania 177, Suiza 59, CEE 57, 
Bélgica 57, Austria 71. 





La nueva situación en la Europa 
oriental está propiciando interesantes 
programas de cooperación industrial. 
Este es el caso del acuerdo franco-ru- 
so anunciado a finales del pasado mes 
de enero para desarrollar un helicópte- 
ro de tipo medio denominado Mi-38. 

La aeronave se situa en clase 
14,3/15,5 toneladas y será capaz de 
transportar 30/32 pasajeros a distan- 
cias de 800 km con velocidades de 
crucero de 275 km/h. 

En el proyecto intervendrán cuatro 
industrias aeronáuticas: El gabinete 
de diseño MIL (Moscú) será el res- 
ponsable del desarrollo del diseño, 
Klimov (San Petersburgo) se encar- 
gará de la planta propulsora, la planta 
de producción de Kazan (Tartaria) de 
la fabricación y EUROCPTER FRAN- 
CE (Marignane) del diseño e integra- 
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PROYECTO FRANCO-RUSO: Mi-38 


ción de aviónica. El primer vuelo está 
previsto para 1995 y el comienzo de 
producción hacia 1999. 

Según el acuerdo, cada compañía 
financiará su propio trabajo de desa- 
rrollo con lo cual el programa se be- 
neficiará de los bajos costes de dise- 


ño en Rusia. Responsables de Euro- 
copter han estimado que el coste de 
desarrollo será, mediante este enfo- 
que, veinte veces menor que uno si- 
milar en la Europa occidental. 

El mercado potencial es de 300- 
350 unidades. 
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DOUGLAS APUESTA 
POR LA DOBLE CUBIERTA 





La compañía norteamericana Dou- 
glas está diseñando una aeronave, 
denominada MD-12, que dispondrá 
de dos cubiertas para transportar 450 
pasajeros a distancias de 14.500 km 
(9.200 millas). La aeronave será posi- 
blemente la primera que, de estas ca- 
racterísticas, entre en servicio. Ira 
equipada con tres motores a selec- 
cionar por el cliente : GE CF6-80C2, 
PW 4460 y RR Trent 764. 

El ancho del fuselaje será mayor 
que cualquier de los existentes con 
7.4 m de ancho y 8.5 m de alto. Se 
preven cuatro versiones: LR (largo al- 
cance), HC (alta capacidad); ST 
(acortada) y TWIN (dos motores). 

Las aeronaves de dos cubiertas 
parece que serán el futuro de los di- 
seños para aumentar la capacidad de 
los actuales transportes, en este sen- 
tido destacamos el acuerdo firmado 
por Boeing y un grupo de empresas 
europeas (CASA, BAe, DASA y Ale- 
nia) a fin de estudiar la viabilidad téc- 
nico-comercial de un avión de doble 
cubierta para transportar 550-800 pa- 
sajeros a distancias de 13.000- 
14.000 km. 


SIMULADOR 
DE PROCEDIMIENTOS DEL CN-235 


CASA ha desarrollado un sistema 
de entrenamiento interactivo destina- 
do a familiarizar a tripulaciones y téc- 
nicos de mantenimiento con los pro- 
cedimeintos del CN-235. Con ello se 



















































trata de disminuir los tiempos de en- 
trenamiento sobre elementos más 
costosos y complejos como simula- 
dores de vuelo y aeronaves. 

El sistema se ha llamadoMITS 
(Multimedia Interactive Training Sys- 
tem) y ha sido adquirido por el Ejérci- 
to del Aire para ser utilizado en el Ala 
35. El sistema es interactivo, inte- 
grando tecnologías de audio, video y 
gráficos en una sola pantalla. El ins- 
tructor puede seleccionar 18 cursos 
completos con tres niveles de dificul- 
tad y más de 2500 temas ejecutables 
que incluyen los sistemas de avión 
con un total de 400 horas de forma- 
ción. 

El MITS incorpora más de 800 grá- 
ficos con animaciones, 11 videodis- 
cos láser y 3 CD-ROMs. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 


EUROFAR es un programa de 
cooperación europea nacido a la 
sombra del EUREKA. En su prime- 
ra fase (1987-1992) han intervenido 
Eurocopter (Divisiones de Francia y 
Alemania), Westland (Reino Unido), 
CASA (España) y Augusta (Italia). 
Su objetivo es considerar la viabili- 
dad de un sistema de transporte ci- 
vil, con alta velocidad de crucero y 
capacidad de despegue y aterrizaje 
vertical. 

El resultado ha sido una aerona- 
ve de ala fija y rotores basculantes 
de configuración parecida al “Os- 
prey” norteamericano. La aeronave 
tendrá capacidad para 30 pasaje- 
ros a 335 kt de velocidad de cruce- 
ro, 7500 m de altura y con un al- 
cance de 600 millas naúticas. El 
peso máximo al despegue se ha 
estimado en 13.650 kg. 

La fase 2 desarrollará estas hipó- 
tesis de diseño, incluyendo ensa- 
yos a escala 1:2,7 en el tunel aero- 
dinámico del ONERA francés. Las 
compañías italiana (Augusta) y es- 
pañola (CASA) no participarán en 
esta fase. El programa está estruc- 
turado para tener un consumo de 
recursos limitado por lo que el pro- 
totipo de demostración se prevé 
para el 2002, el comienzo de pro- 
ducción en 2006 y las certificacio- 
nes para el 2009. 





571 





INDUSTRIA Y TECNOLOGIA 


PRESENTACION A LA PRENSA DEL BANCO DE DESARROLLO DE TURBOREACTORES DEL INTA 


El lunes 17 de mayo último el Insti- 
tuto Nacional de Técnica Aeroespacial 
Esteban Terradas presentó a los me- 
dios de comunicación un banco de de- 
sarrollo de turboreactores que se pue- 
de comparar, incluso con ventaja a los 
últimamente desarrollados en el mun- 
do. La nueva instalación que está 
prácticamente ultimada, está ubicada 
en los terrenos que posee el INTA en 
Torrejón de Ardoz a 3000 metros de la 
antigua base norteamericana, que en 
sus tiempos fue la mayor base nuclear 
norteamericana fuera de su territorio, 
Esta proximidad a esa base actual- 
mente revertida a España, y con esa 
pista tan larga, permite transportar a la 
nueva instalación del INTA los mayo- 
res turboreactores, por vía aérea, des- 
de cualquier parte del mundo. 

El proyecto de este banco de desa- 
rrollo, valorado en 2500 millones de 
pesetas, ha sido totalmente financiado 
por el ministerio de Defensa y realiza- 
do por el consorcio español SEOP, 
constituido por la compañía de arqui- 
tectura OPC, la constructora OBRAS- 
CON y la empresa de electrónica SE- 
TROSON especializada en electrónica 
aplicada a la aeronáutica, a la instru- 
mentación y a los bancos de pruebas. 

El recinto que alberga al banco de 
desarrollo de motores ocupa una su- 
perficie de 13000 metros cuadrados y 
consta de tres edificios colindantes. 
Uno contiene la celda de ensayos, cu- 
yas dimensiones, 114 m. de longitud y 
14,5 m. x 14,5 m. de sección interior, 
lo convierten en el mayor banco de In- 


vestigación y Desarrollo del mundo. 
En ambos extremos de la celda están 
las chimeneas de entrada de aire y de 
salida de gases de la combustión. La 
entrada del aire está convenientemen- 
te diseñada y equipada para suminis- 
trar al motor un flujo de aire laminar y 
además para poder cumplir de forma 
estricta las normas aplicables sobre 
nivel de ruido. El edificio de control 
permite la adquisición de hasta 1900 
parámetros, que podrán llegar a ser 








bustible, aire de arranque, contrain- 
cendios, etc.). 

El tercer edificio es el taller de pre- 
paración, en el que se acondiciona el 
motor para que pueda pasar a la celda 
de ensayos. Para ello dicho taller dis- 
pone de un doble portalón movido 
eléctricamente que lo comunica con la 
celda de ensayos. Además existen 
unos railes que permiten transportar el 
motor a su sitio para proceder a las 
pruebas. 
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Exterior del edificio de pruebas de motores del INTA. 


unos 4000, está completamente auto- 
matizado. Es lo que se llama un edifi- 
cio inteligente. Desde él y de forma 
completamente automatizada se con- 
trolan el motor que se está probando y 
todas las instalaciones anejas ( com- 





Asímismo existen una serie de ins- 
talaciones auxiliares, como son la que 
debe suministrar el gran flujo de aire, 
necesario para el arranque, unos 4000 
litros por segundo. 

El margen de estas instalaciones es 
muy amplio. Permite realizar ensayos 
de reactores dentro de una gama muy 
amplia. Admite reactores de diferentes 
tamaños, tanto militares como civiles, 
desde motores de postcombustión de 
menos de 10000 libras de empuje y de 
menos de un metro de diámetro hasta 
turbofanes de 140000 libras de empuje. 

La visita fue acompañada por el Di- 
rector del Instituto Enrique Trias, que 
antes de iniciar la visita hizo una muy 
amplia presentación del mismo, res- 
pondiendo al acabar su exposición a 
alguna pregunta de los visitantes. Lue- 
go en el edificio de motores los visitan- 
tes se encontraron con el Subsecreta- 
rio de Defensa Antonio Flos que tam- 
bién explicó el desarrollo de ese 
nuevo banco de pruebas. 
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REUNION DEL COMITE DE PLANES 
DE DEFENSA Y DEL-GGRUPO DE PLANES NUCLEARES 


e Los días 25 y 26 de mayo se celebraron en el Cuartel 
General de la OTAN en Bruselas las reuniones del Comité 
de Planes de Defensa (DPC) y del Grupo de Planes Nucle- 
ares (NPG) en su habitual encuentro de primavera. A conti- 
nuación se resumen algunos de los puntos más importan- 
tes tratados en las citadas reuniones. 

* El Comité expresó su profundo malestar por la trágica 
situación en la antigua Yugoslavia y especialmente por las 
atrocidades cometidas que constituyen una afrenta a todos 
los principios civilizados y que desgraciadamente continúan 
pese a los esfuerzos para alcanzar una solución pacífica. 
Sobre este tema se destaca el Programa de Acción Conjun- 
ta para Bosnia-Herzegovina anunciado el 22 de mayo por 
miembros del Consejo de Seguridad de la ONU (España, 
Francia, EE.UU., Reino Unido y Rusia) y se tomó nota de la 
importancia dada a las “Areas Seguras” y a las sanciones 
previstas para presionar a la aceptación de paz del plan 
Vance-Owen. La OTAN sigue dispuesta a considerar positi- 
vamente posteriores peticiones de la ONU para hacer cum- 
plir las resoluciones del Consejo de Seguridad. 

e La OTAN está considerando las implicaciones que para 
su planeamiento de defensa supone el apoyo a las opera- 
ciones de mantenimiento de la paz de la ONU y de la 
CSCE. Un reto de la Alianza es acrecentar su capacidad 
para responder con rapidez y efectividad a posibles peticio- 
nes de apoyo para tales actividades. Garantizar la seguri- 
dad y la integridad territorial de los estados miembros sigue 
siendo la misión principal de las fuerzas militares de la 
Alianza pero, al mismo tiempo, el apoyo a las operaciones 
de mantenimiento de la paz es un compromiso creciente 
que puede suponer nuevas demandas de recursos tanto 
nacionales como colectivos. La OTAN cree que fuerzas 
existentes actualmente bien entrenadas y equipadas son 
las mejor adecuadas para desempeñar tareas de manteni- 
miento de la paz, aunque se deban tener en cuenta la ne- 
cesidad de equipos y entrenamiento adicionales para cada 
misión particular. 

e Se aprobó la Guía Ministerial 1993 que marca el co- 
mienzo del ciclo bienal de planeamiento de fuerzas de la 
Alianza. El documento señala el impacto de diversos facto- 
res políticos, militares y económicos en la implantación de 
la estrategia de la OTAN y en la preparación de las pro- 
puestas de fuerza para un periodo que abarca hasta el fin 
de siglo. Se indica también que la cohesión de la Alianza 
depende del reparto equitativo de cargas, que incluye los 
costes presupuestarios, y beneficios de la defensa común. 
De acuerdo con el nuevo Concepto Estratégico de la Alian- 
za, aprobado en Roma en 1991, se subraya la importancia 
de proporcionar recursos adecuados tanto para mantener 
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una contribución militar efectiva a la defensa común como 
para asegurar la puesta en práctica de las nuevas misiones 
y cometidos. 

e El proceso de adaptación de la Alianza a su nueva es- 
trategia y la implantación de la nueva estructura de fuerzas 
están muy adelantados. El objetivo es desarrollar un abani- 
co de capacidades y formaciones militares, muchas de 
ellas multinacionales, capaces de responder con flexibilidad 
a un amplio espectro de posibles contingencias. Las fuer- 
zas de reacción jugarán un papel importante en esta es- 
tructura y se han desarrollado ya algunas de sus posibles 
capacidades. Algunos elementos de nuestras fuerzas de re- 
acción marítimas están participando en la imposición de 
sanciones a la antigua Yugoslavia. Por otra parte el multi- 


nacional Cuerpo de Reacción Rápida del ACE estará plena- 


mente operativo en 1995 y Estado Mayor de Planeamiento 
de las Fuerzas de Reacción Aire se activó el pasado abril. 
Con respecto a las Fuerzas Principales de Defensa (MDF) 
se están creando tres nuevos cuerpos dentro de la Estruc- 
tura Militar Integrada (dos germano-estadounidenses y uno 
germano-holandés) y se ha concluido un acuerdo que de- 
termina la disponibilidad en el marco de la Alianza del “Eu- 
ropean Corps” que Alemania y Francia han creado. 

e Se destacó en la reunión que sigue siendo vital para la 
seguridad de Europa la presencia en el continente de fuer- 
zas estadounidenses y que la UEO sigue desarrollando su 
papel y fortaleciendo el pilar europeo de la alianza. Desde 
el traslado de su Secretariado a Bruselas, la Unión Europea 
Occidental ha incrementado la íntima relación de trabajo 
con la OTAN dentro de un espíritu de transparencia y com- 
plementaridad. 

e Se aprobó un informe sobre la urgente renovación del 
Programa de Infraestructura de la OTAN y se reafirmó el 
compromiso de una cooperación efectiva en el campo de 
armamentos. Se recibieron con satisfacción varias iniciati- 
vas de la Conferencia de Directores Nacionales de Arma- 
mento (CNAD) y se tomó nota de las normas que han de 
regir el nuevo Consejo Superior de Recursos que se ha 
creado con la responsabilidad de todos aquellos asuntos 
relacionados con distribución de recursos militares obteni- 
dos con fondos comunes OTAN. 

e Se saludó la firma del Tratado START Il por Rusia y 
EE.UU. aunque la implantación de este tratado está pen- 
diente de la entrada en vigor del START |. Se resaltó la im- 
portancia de la firma del Tratado de no Proliferación de Ar- 
mas Nucleares y se apoyó la adhesión a nivel global al tra- 
tado y el fortalecimiento del sistema de seguimiento y 
verificación del mismo. 

e La próxima reunión a nivel ministerial se celebrará con 
el mismo formato (Comité de Planes de Defensa seguido 
del Grupo de Planes Nucleares) los días 8 y 9 de diciembre 
de 1993 en Bruselas. 




















¿Ucrania nuclear? 


RAFAEL L. BARDAJI 


- Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 


ON la desaparición de la 
URSS, la República de Ucrania 
se encontró poseedora en su 
suelo de parte del arsenal estratégico 
soviético. En concreto, 176 misiles 
intercontinentales (130 SS-19 y 46 
SS-24) que sumaban más de 1200 
cabezas nucleares, así como 41 bom- 
barderos equipados con misiles de 
crucero (21 Tu-95H Bear y 20 Tu- 
160 Blackjack). 

No obstante, dichas fuerzas, más 
las 3000 cargas nucleares tácticas re- 
partidas en distintas guarniciones del 
Ejército Rojo en Ucrania, se conside- 
raban no propiedad de las autorida- 
des de la nueva república, sino arse- 
nal de la Comunidad de Estados In- 
dependientes, tal y como acordaron 
los líderes de la recién creada CEI en 
su declaración sobre armamento es- 
tratégico de Alma-Ata (21/12/91), 
revalidado en su reunión de Minsk, 
dos meses más tarde (14/2/92). 

Es más, continuando con la línea 
marcada por su declaración de inde- 
pendencia de julio de 1990, el artícu- 
lo 1 de la Ley de Defensa de Ucrania 
afirmaba “la intención solemne de 
convertir a Ucrania en un estado 
neutral, sin armas nucleares, en el fu- 
turo”. De ahí que pareciese lógica la 
declaración conjunta de Bielorusia y 
Ucrania de adherirse al régimen del 
Tratado de No proliferación. 

Sin embargo, hoy todavía Ucrania 
no sólo no ha firmado el TNP tal y 
como había prometido, sino que no 
ha devuelto a Rusia los misiles para 
su destrucción, ni parece que quiera 
hacerlo. Es más, el Parlamento post- 
puso el 2 de junio de este año, la de- 
cisión de ratificar el Tratado START 
I, dando así, de momento, un carpe- 
tazo simbólico a la política de desar- 
me. 

Que Ucrania se convierta en una 
potencia nuclear en Europa de pri- 

















mer rango y que, además, juegue con 
los acuerdos tan laboriosamente la- 
brados por los EEUU y Rusia no 
puede ir con los intereses de la co- 
munidad occidental e internacional. 
Pero para evitar que eso ocurra, hay 
que prestar atención a los motivos 
del cambio de actitud de la ex-repú- 
blica soviética, comenzando desde el 
principio. 


LA DESNUCLEARIZACION 
TACTICA 


Como hemos señalado, Ucrania se 
declaró a mediados de 1990 partida- 
ria de “no aceptar, producir o adqui- 
rir armas nucleares en su territorio”. 
Pero las motivaciones de tal actitud 
sólo encuentran una explicación me- 
ramente circunstancial y no una filo- 
sofía y compromiso político de fon- 
do. 

Efectivamente, cuando Ucrania 
adoptó su política de desnucleariza- 
ción, su principal objetivo histórico 
estribaba en la independencia de la 
URSS, de Rusia, si se prefiere. Nin- 
gún otro elemento físico y material 
podía suponer una mayor vincula- 
ción -y dependencia- de Moscú que 
las armas nucleares. Tal vez la situa- 
ción de las armas tácticas fuera dis- 
tinta, pero en lo referente al manteni- 
miento, operatividad, mando y con- 
trol de los misiles en los silos, sólo 
Rusia estaba en condiciones de ase- 
gurarlo. De haber pretendido ejercer 
el control total sobre dichas armas, 
Ucrania no estaría sino manteniendo 
una ficción, porque sin los rusos, di- 
chas armas no servirían para nada. 

Es más, avanzando el deseo de 
desnuclearización, los líderes ucra- 
nianos pensaban granjearse el apoyo 
occidental para su causa nacionalis- 
ta. Dada la preocupación occidental 
por el problema de la proliferación, 
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una Ucrania no nuclear conseguiría 
una mayor aceptación internacional 
y, por lo tanto, más ayuda. 
Igualmente, dadas las dificultades 
económicas de la separación, retener 
los misiles supondría tener que desti- 














nar fuertes recursos a dichas fuerzas 
y todavía más a la industria que tu- 
viera que darles apoyo de la que 
Ucrania carecía del todo. 

Si a eso le sumamos que en el mo- 
mento de la declaración, Ucrania aún 
no tenía fuerzas armadas propias y 
que, por tanto, la influencia militar y 
estratégica en el razonamiento políti- 
co era muy baja, se comprende bien 
la voluntad de desprenderse de una 
herencia cargada de problemas. 





EL CHALANEO 


En agosto de 1992 las autoridades 
| ueranianas y rusas llegaron a un nue- 





vo acuerdo para la devolución de los 
misiles estratégicos y su posterior 
destrucción en suelo de Rusia. Sin 
embargo, tras darse a conocer días 
después el compromiso de los EEUU 
tanto de comprar uranio enriquecido 
procedente de las armas ex-soviéti- 
cas a ser destruidas por los acuerdos 
de desarme por un valor de 5-10 mil 
millones de dólares, así como de 
aprobar un programa de ayuda técni- 
ca y financiera para conducir con se- 
guridad la destrucción del arsenal es- 
tratégico afectado por el START, el 
presidente de Ucrania, Leónidas 
Krachuk, y otros responsables políti- 
cos, como el presidente de la comi- 
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sión parlamentaria de asuntos exte- 
riores, Dmytro Pavlychko, comenza- 
ron a pensar seriamente en la conve- 
niencia de destruir ellos mismos los 
misiles. 

Ucrania, según algunas estimacio- 
nes, requeriría unos dos mil millones 
de dólares para ello, más ayuda téc- 
nica para tratar el combustible líqui- 
do de 130 de los 176 misiles, puesto 
que, aparentemente, no dispondría de 
la habilidad ni de reprocesarlo ni de 
almacenarlo de forma segura. 

Además, si se tiene en cuenta que 
el material fisible podía ser puesto en 
el mercado al precio medio de 500 
millones de dólares por tonelada de 

plutonio y 100 la de uranio enri- 
quecido, la contribución a la re- 
vitalización de la economía no 
era desdeñable. Es más, ciertas 
voces comenzaron a criticar la 
devolución sin condiciones de 
las armas nucleares, tácticas, un 
buen pellizco monetario. 


SEGUNDOS 
PENSAMIENTOS 


Sin embargo, no todo es cues- 
tión de dinero en Ucrania. A 
medida que pasaban los días de 
1992 y crecía la incertidumbre 
sobre la viabilidad de Yeltsin en 
el Kremlin -o de su proyecto 
político para Rusia-, las preocu- 
paciones sobre la seguridad de 
la región comenzaron a valorar- 
se más seriamente. Ucrania no 
tiene problemas al Oeste, sino 
que mira al Este, a ese gigante 
que se desmorona y que se lla- 
ma Rusia. 

Para un estado inseguro, jo- 
ven, cuyas fuerzas armadas están 
en período de constitución y, no 
lo olvidemos, todavía negocia el 
reparto de su flota con Rusia, las 
armas nucleares representan una 
buena, fácil, clara y económica 
alternativa. Máxime cuando se 
han encontrado con ellas. En una 
visión copiada de la disuasión 
francesa del “débil al fuerte”, las 
autoridades ucranianas piensan 
que ese centenar y medio de mi- 
siles representan la mejor garan- 
tía para negociar con cierta cre- 
dibilidad frente a los rusos, 
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amén de garantizarles una fuerza de 
disuasión que sólo con sus fuerzas 
convencionales no dispondrían. 

Ucrania, además, racionaliza su 
posesión nuclear ante la falta de ga- 
rantías de seguridad por parte occi- 
dental. Krachuk ha reiterado el deseo 
de su país de pertenecer a la OTAN 
o, en su defecto, de instituir un au- 
téntico sistema de seguridad paneu- 
ropeo. En la medida en que ni lo uno 
ni lo otro es posible, la seguridad de- 
be descansar sobre su base nacional. 
Las armas nucleares se entregarían 
sólo cuando una institución colectiva 
tendiera compromisos con la defensa 
de Ucrania frente a Rusia u otro 
agresor potencial. 

En tercer lugar, habida cuenta de 
la falta de respuesta occidental tanto 
en el terreno estratégico, como en el 
político, como en el financiero, hacia 
Ucrania -tal y como lo perciben sus 
líderes-, deshacerse de un armamen- 
to de altísima significancia interna- 
cional significaría perder probable- 
mente la única baza de la que dispo- 
nen los ucranianos para hacerse oir 
en Europa y en Occidente. De nuevo 
siguiendo el ejemplo francés, el áto- 
mo les concede automáticamente un 
prestigio y un peso que sin él nadie 
les otorgaría. 

Evidentemente esto choca con la 
opinión anterior de que la comunidad 
occidental presionaría a Ucrania para 
que no se nuclearizarse, incluso vía 
presión o sanciones, pero algo ha 
convencido a las autoridades y polí- 
ticos en Ucrania de que el mundo 
acomodaría dicho status nuclear sin 
graves consecuencias. 


LA IMPORTANCIA DEL START 


En julio de 1991, el presidente 
Bush y el todavía líder de la URSS, 
Mijail Gorbachov sellaban el 
START I por el que reducirían a 
unas 6000 cabezas sus arsenales es- 
tratégicos de aquí a final de siglo. 
Superados en las negociaciones mu- 
chos de los obstáculos políticos y 
técnicos, la continuación del desarme 
se volvía mucho más fácil y 
rápida.De esa forma, el 3 de enero de 
este año, 1993, Bush y Yeltsin firma- 
ban el START Il, con la ambición de 
recortar sus arsenales hasta dejarlo 
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con un techo máximo de 3500 cabe- 
Zas. 

Lógicamente, para avanzar en el 
START Il se requería el cumpli- 
miento previo del START 1. La difi- 
cultad estribaba en que entre julio 
del 91 y enero del 93 el interlocutor 
de los EEUU, la URSS, había desa- 
parecido y en su lugar los norteame- 
ricanos se encontraban con la lógica 
sucesora, Rusia, pero también con 
otras tres repúblicas poseedoras de 
armas estratégicas, Bielorusia, Ka- 
zajstan y Ucrania. El START UH sólo 
se ha firmado con Rusia en la espe- 
ranza de que dichas repúblicas, here- 


- dando los compromisos del START 


[, devolvieran o destruyeran sus mi- 
siles. 

De hecho, los EEUU presionarían 
a estas repúblicas en ese sentido y si 
se llegó a Moscú para el START Il 
fue gracias a un protocolo firmado 
por ellas y Rusia con los EEUU en 


- Lisboa a finales de mayo de 1992, en 


el que dichas repúblicas aceptaban 
explícitamente los acuerdos del 
START y prometían firmar el TNP 
lo “antes posible”. 

Pero de nuevo, a medida que pasa- 
ban los meses de 1992 y los ucrania- 


- nos cambiaban de opinión sobre el 
' valor de sus armas nucleares, su vin- 


culación al protocolo de Lisboa se 
ponía también en entredicho, al me- 


nos en la práctica. 


En efecto, la decisión actual de di- 
ferir el debate parlamentario sobre el 
acuerdo de desarme significa que 
Ucrania, de no ratificar el START I, 
se ha convertido en la llave para la 
ejecución del acuerdo de desarme 
más ambicioso de toda la historia, el 
START Il. 

Seguramente los EEUU encontra- 
rían vías políticas para avanzar en el 
desarme con Rusia, pero la línea du- 
ra en Moscú se replantearía los te- 
chos bajos si en lugar de vecinos no 
nucleares, tuviera que meter en la 
ecuación a una Ucrania con más de 
1000 cabezas (sólo 3:1 de superiori- 
dad rusa). 


¿QUÉ HACER? 


De inmediato, el nuevo gobierno 
americano ha prometido un paquete 
de ayuda financiera (de algo más de 





100 millones de dólares) para Ucra- 
nia, pero esa no puede ser la solu- 
ción. Los ucranianos no piden ya so- 
lamente ayuda monetaria -están con- 
vencidos de que la acabarán 
obteniendo-, han encontrado en sus 
misiles mucho más: prestigio y una 
buena pieza para lograr sus intereses 
de seguridad. 

Por lo tanto, cualquier opción que 
no tenga en cuenta el valor político 
actual de los misiles para Ucrania es- 
tá condenada a fracasar. Los misiles, 
como hemos visto, representan un 
puente hacia la comunidad occiden- 
tal y una barrera frente a Moscú. Y 
sólo asegurando esas posiciones de 
otra forma, esas armas podrán ser 
eliminadas. 

Evidentemente, la posibilidad de 
sucumbir a lo que algunos conside- 
ran un claro chantaje (sobre todo por 
la política de obstrucción ante el 
START Il) es una realidad poco o 
nada agradable. Máxime si cunde el 
ejemplo en otros países. Pero la al- 
ternativa no es mucho más beneficio- 
sa, sería contar con 4 potencias nu- 
cleares en lugar de una en el Este de 
Europa. 

Ciertamente, los occidentales he- 
mos convivido con los arsenales 
americanos, franceses y británicos 
sin mayores problemas, porque eran 
aliados. Y si éstas potencias caminan 
hacia su normalización, no habría 
que termerlas más que a las otras, se 
suele decir. pero no es cierto. En pri- 
mer lugar, hay que recordar que las 
armas nucleares sí son sistemas cua- 
litativamente distintos y que su mera 
aparición en un área condiciona los 
planteamientos de seguridad de to- 
dos los vecinos de la zona; en segun- 
do lugar, cabe recordar también que 
estamos hablando de sistemas inter- 
continentales, capaces de llegar a 
cualquier punto del globo, desde Ca- 
narias a Texas; en tercer lugar, que la 
situación política de los actores di- 
rectamente envueltos no es muy esta- 
ble y de evolución incierta; y, por úl- 
timo, que hay países fuera de Europa 
que seguramente estarían muy moti- 
vados a llegar a poseer o sistemas, O 
componentes o conocimientos sobre 
el arsenal nuclear, como Irán, por 
poner un ejemplo. Y eso es algo que 
debería preocuparnos aún más m 
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De obedecer y mandar 


DANIEL SANESTEBAN 














OS niños normales cuando nos 

preguntaban ¿tú qué quieres ser 
| cuando seas mayor? solíamos con- 
testar que capitanes de barco, maquinis- 
tas de tren o bomberos, los niños inteli- 
gentes, como Peter Pan, decían que, de 
mayores, querían ser niños. ¡Ser siem- 
pre niño! que destino tan maravilloso y 
tan imposible. Tener derechos y no te- 
ner deberes y sobre todos ellos, el dere- 
cho a ser amado. Los niños corrientes 
pensábamos que ser mayor debía ser 
bueno porque los mayores siempre 
mandaban y nosotros, los niños, sólo 
hacíamos obedecer. Ambas conclusio- 
nes eran falsas. Ni los niños se limitan a 
obedecer ni los mayores a mandar. No 
hay una frontera definida que separe a 
los que mandan de los que obedecen y, 
yendo algo más lejos, ¿hay alguien en 
la Tierra que realmente mande? Por su- 
puesto, son muchos los humanos que 
ejercen actos de poder, pero ¿po- 
dríamos afirmar que al ejer- 
cer dichos actos no están 
obedeciendo? El gran poeta 
argentino Jorge Luis Bor- 
ges escribió en "Fin de parti- 
da": "Tenue rey, sesgo alfil, encarniza- 
da / reina, torre directa y peón 
ladino/sobre lo negro y blanco del ca- 
mino / buscan y libran su batalla arma- 
da. / No saben que la mano señalada / 
del jugador gobierna su destino, / no sa- 
ben que un rigor adamantino / sujeta su 
albedrío y su jornada. / También el ju- 
gador es prisionero / (la sentencia es de 
Omar) de otro tablero / de negras no- 
ches y de blancos días. / Dios mueve al 
Jugador, y éste, la pieza. / ¿Qué dios de- 
trás de Dios la trama empieza / de pol- 
vo y tiempo y sueño y agonías?". Los 
creyentes sabemos que "solo Dios es 
Dios", Principio y Fin de todas las co- 
sas, Principio y Fin que no están sepa- 
rados en el tiempo, porque el tiempo es 
EL, sin pasado ni futuro y, también sa- 
bemos, que la herencia de la raza hu- 
mana es el libre albedrío. Supongo que 
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mente inquieta como la suya, es fácil 
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na, un ser humano: 





- distintas de la mis- 








- cómodas. En las organizaciones jerár- 


- también Borges lo sabía, pero para una | mas distintas del cumplimiento del de- 








perderse, alguna vez, en ese laberinto 
de intentar abrir, con la insignificante 
llave de la razón, el número infinito de 
puertas que, al abrirse, sólo nos condu- 
cen a un espacio vacío cerrado por otra 
puerta igual que la anterior. 

Y, hablando de laberinto, trataré de 
volver a donde estaba. 

Ántes o después todos aprendemos 
que obedecer y mandar no son dos tér- 
minos antagónicos sino dos caras de la 
misma moneda, de la moneda con que 
pagamos el privilegio de ser una perso- 
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Mandar y obede- 
cer no son sino dos 
manifestaciones 


ma actividad: servir. 
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Los que no lo vean así nunca serán 
buenos como subordinados y siempre 
estarán incapacitados para mandar. To- 
da autoridad es una autoridad subordi- 
nada y todo el que manda es responsa- 
ble ante otro u otros de las consecuen- 
cias que se deriven de su ejercicio del 
mando que no es más que una forma 
peculiar de obediencia, y no de las más 


quicas ni mandar es un privilegio ni la 
obediencia es sumisión, son dos for- 





ber. En organizaciones de otro tipo al- 
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guno puede creer, por algún tiempo, 
sobre todo si es joven, que lo puede to- 
do y lo puede para siempre, pero la vi- 
da no tarda en sacarle de su error y de- 
mostrarle que siempre "es más largo el 
tiempo que la fortuna”. 

Decía Rudyard Kipling que "si al re- 
cibir al éxito o al fracaso sabemos tratar 
por igual a estos dos impostores” sere- 
mos hombres. También lo seremos si 
mandamos y obedecemos con la misma 
actitud hacia los demás, si miramos ha- 
cia arriba y hacia abajo con la misma 
mirada clara y directa del que está cum- 
pliendo, alegremente, con su deber. 

Mandar y obedecer no son dos ver- 
bos que tengan actualmente buena 
prensa. Los que mandan suelen ocultar- 
se detrás de comisiones, delegaciones, 
congresos o consejos de accionistas y 
llamarse consejeros delegados, secreta- 
rios generales o socios mayoritarios. Y 

a los que obedecen se les suele decir 

que están ejerciendo sus derechos 
soberanos sin antes explicarles lo que 
significan estas dos palabras. 

Durante siglos el hombre aceptó 
como piedra angular del edificio so- 
cial que toda autoridad venía de 
Dios. Y esto valía para todos, para 
los padres, para los maestros, para 
los capitanes y para los reyes. A par- 
tir de la Revolución Francesa nos 
dijeron que la autoridad venía del 
pueblo. Para un viejo soldado 
sin más conocimientos teológi- 

cos que el Catecismo del Pa- 
! dre Astete el primer aserto es 

difícilmente aceptable a la 

vista de las atrocidades co- 
metidas, a lo largo de la His- 
toria, por muchos de los que, 
en su momento, ejercían la 
autoridad. Resulta difícil ima- 
ginarse a Dios firmando nom- 
bramientos. Pero tampoco el segundo 
es fácil de digerir. En una nación mo- 
derna el pueblo, en el mejor de los ca- 
sos, elige a tan pocos que en una mano 
sobran dedos para contarlos. Y el pue- 
blo soy yo y es mi vecino, y tal vez mi 
vecino y yo no estemos de acuerdo en 
cual es la persona en la que debe recaer 
la autoridad. Cualquier elección hecha 
por el hombre está tan condicionada 
por miles de circunstancias que lo más 
que hace el hombre es sugerir tímida- 
mente lo que supone que le gustaría. 
Uno de los condicionantes más eviden- 
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tes es el número. Un chico quiere casar- 
se y tiene que limitarse a elegir entre las 
tres o cuatro chicas casaderas que cono- 
ce, y puede darse el caso de que la ele- 
gida le diga que no. Sería una elección 
libre si le pusieran en una fila a todas 
las chicas casaderas del mundo y él tu- 
viera la certeza de que la designada iba 
a decir que sí. ¡Eso sí sería un chollo! 
Pero no van por ahí los tiros. El ser hu- 
mano se encuentra, casi siempre, en la 
situación del que quiere beber y le di- 
cen: entre Coca-Cola y Pepsi-Cola pida 
lo que quiera. 

Lo que es indudable es que el hom- 
bre inventó la jerarquía mucho antes 
que la rueda. Cuando en los albores de 
la Humanidad los primeros hombres se 


agruparon para una tarea común hubo 


unos pocos que mandaron y muchos 
que obedecieron. Y puesto que mandar 
y obedecer son dos acciones insepara- 
bles del hombre, a lo que debemos as- 
pirar es a hacer bien las dos cosas y ha- 
cerlas con alegría. Pues como dijo Te- 
resa de Cepeda y Ahumada, -para los 
amigos Santa Teresa-, que sabía mu- 
cho de ambas "servir a Dios con triste- 
za es servirle a medias". 

En las sociedades modernas. a los 
que mandan los eligen unos pocos, por 
medio de sistemas más o menos com- 
plicados, o los seleccionan e instruyen 
las organizaciones en las que van a in- 
tegrarse y son dichas organizaciones las 
que les conceden un mayor o menor 
grado de autoridad. Este es el caso de la 
Iglesia y el Ejército. En ambas se parte 
de la voluntariedad del elegido, que 
acepta, libre y espontáneamente, inte- 
grarse en una organización jerárquica 
en la que "la más principal hazaña es 
obedecer; y el modo como ha de ser, es, 
ni pedir, ni rehusar". En esta conocida 
frase, que Calderón -primero soldado y 
después sacerdote- dedicó a los Ejérci- 
tos se compendian todas las Ordenan- 
zas. Obedecer siempre, sin solicitar na- 
da a cambio ni negarse a aceptar ningún 
sacrificio, esfuerzo o responsabilidad 
inherente al cargo, empleo o destino pa- 
ra el que uno haya sido designado. En 
los versos de Calderón no aparece la 
palabra "mandar"; ni figura, tampoco, 
en la fórmula del Juramento a la Bande- 
ra, de lo cual podemos deducir que 
mandar, para los militares, no es más 
que una forma distinta de obediencia. 

Pero es una forma de obediencia de 











trascendental importancia para la bue- 
na marcha de los Ejércitos. Una tropa 
mediocre, a las Órdenes de un buen je- 
fe, puede ver sus esfuerzos coronados 
por el éxito. Porque, además, un buen 
jefe, si le dan tiempo, es capaz de 
transformar a su mediocre tropa en una 
Unidad puntera. Por el contrario, un je- 
fe incompetente, irresoluto, pusiláni- 
me, arbitrario, es más temible para sus 
hombres que el más feroz de los ene- 
migos. Con la agravante de que el ene- 
migo actúa solamente en tiempo de 
guerra y un mal jefe actúa siempre, 
tanto en la paz como en la guerra, y 
nunca cesa de hacer daño. 

Las organizaciones militares selec- 
cionan a sus hombres y los forman, los 
educan, los instruyen y les van conce- 
diendo, gradualmente, niveles de auto- 
ridad cada vez más altos. Es un cami- 
no, normalmente, lento, a lo largo del 
cual aquel que ocupa un empleo madu- 
ra en él lo suficiente como para poder 
ocupar con eficacia el empleo inme- 
diato superior. El camino puede acor- 
tarse con procedimientos de ascenso 
por elección y con los ascensos por 
méritos de guerra cuando truena el ca- 
ñón. Los dos procedimientos son con- 
venientes, en principio, pero la expe- 
riencia demuestra que, a veces, el re- 
sultado final no es bueno. La causa 
puede ser que en algún punto de la ruta 
alguien caló mal el direccional. La úni- 
ca razón lógica para que a un oficial o 
jefe se le adelante en el escalafón es 
que haya demostrado, palmariamente, 
capacidad de ejercer el mando en el 
empleo inmediato superior con extra- 
ordinaria eficacia. El ascenso por méri- 
tos no debe ser un premio al valor, a la 


inteligencia, a la obediencia, a la fideli- 


dad ni a cualquier otra cualidad con- 
creta demostrada en grado superlativo. 
Un hombre puede ser extraordinaria- 
mente valiente o tener una inteligencia 
privilegiada y ser un mal jefe. Proba- 
blemente Einstein sería un desastre co- 


mo sargento de semana. Para premiar 


el valor está la Cruz Laureada de San 
Fernando y para premiar la inteligen- 
cia, el premio Nobel. El ascenso por 
méritos se debe conceder no porque 
suponga una ventaja para el interesado 
sino porque reporte ventajas a la orga- 
nización, solo por eso, 

La receta de un buen jefe podría ser 
cuarto y mitad de amor al oficio de 
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mandar, 500 gramos de abnegación, una 
buena porción de conocimientos, otro 
tanto de autoridad y el resto de presti- 
gio. Amor, abnegación, conocimientos, 
autoridad y prestigio. Mi opinión con 
respecto a la diferencia entre el arte y la 
ciencia, es que toda la ciencia se puede 
aprender en los libros. Mandar es un ar- 
te. La organización puede proporcionar 
los conocimientos y la autoridad; nos 
enseña lo que necesitamos saber y nos 
pone unas estrellas o galones en la boca- 
manga. Con estos dos ingredientes pue- 
de uno defenderse si el temporal no 
arrecia. En circunstancias difíciles es 
cuando se pone en evidencia el artista. 
Una pared la pinta cualquiera. Las Me- 
ninas solo las pinta Velázquez. Creo que 
nadie que elija la carrera de las armas, 
en el curso de la cual se verá necesaria- 
mente obligado a mandar seres huma- 
nos y, a veces, en el tremendo compro- 
miso de enfrentarlos a la muerte, debe 
conformarse con resultados mediocres. 
Todos sabemos que los dones los conce- 
de Dios gratuitamente pero, casi siem- 
pre, a fuerza de desearlos y de pedírse- 
los con tenacidad de perro de presa. 
Parece que en los últimos tiempos ha 
surgido una corriente, más o menos 
subterránea, que se esfuerza en despres- 
tigiar el noble oficio de mandar, y algu- 
nos que no tienen más remedio que 
ejercerlo lo hacen de una manera ver- 
gonzante. Hay padres, maestros e inclu- 
so militares que mandan tímidamente, 
como disculpándose por tamaña osadía 
y que, alguna vez, por no crearse pro- 
blemas, miran hacia otro lado. Hay que 
luchar contra esa corriente. Si no man- 
dan los que tienen que mandar, lo harán 
otros. La naturaleza odia el vacío y este 
odio se extiende al vacío de autoridad 
en las sociedades humanas; cuando la 
legítima desfallece, otra generalmente 
tiránica y dañina, ocupa su lugar, Es el 
caso del adolescente que no respeta la 
autoridad paterna, a veces torpe, pero, 
casi siempre, bienintencionada y se so- 
mete dócilmente a la tiranía del jefe de 
su pandilla de navajeros. Los padres, los 
maestros y los capitanes -y todos los 
que ejercer el mando como un servicio- 
deben ser los primeros en respetar el 
principio de autoridad que ellos repre- 
sentan y saber que, cuando son obedeci- 
dos, no se obedece a sus personas sino a 
dicho principio de autoridad sin el cual 
la sociedad humana no podría existir. 
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La estrategia de la OTAN 


- para fin de siglo 


FEDERICO YANIZ VELASCO 
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INTRODUCCION 


L Concepto Estratégico es el pi- 
E lar fundamental sobre el que se 

asienta toda la estructura teórica 
de la Estrategia de la Alianza. En di- 
ciembre de 1967 el informe Harmel 
titulado “Los cometidos futuros de la 
Alianza” señalaba dos funciones 
principales para la OTAN. La prime- 
ra consistía en mantener el adecuado 
potencial militar y la necesaria soli- 
daridad política para disuadir de una 
agresión o de otros tipos de presión y 
en defender el territorio de los países 
miembros si la agresión se produje- 
se. La segunda función básica seña- 
lada era proseguir los esfuerzos ha- 
cia el establecimiento de unas rela- 
ciones más estables que permitiesen 
resolver los problemas políticos fun- 
damentales. 

Las ideas contenidas en el informe 
Harmel tuvieron su reflejo en el do- 
cumento del Comité Militar MC 
14/3, que consagró la disuasión como 
fundamento de la estrategia de la 
OTAN. Si la disuasión fallaba se pa- 
saba a la defensa directa, seguida de 
la escalada deliberada y la respuesta 
nuclear generalizada. Elementos fun- 
damentales de la doctrina de la 
Alianza eran la respuesta flexible, la 
defensa adelantada, el refuerzo rápi- 
do de Europa y la participación soli- 
daria en riesgos, cargas y responsabi- 
lidades por parte de todas las nacio- 
nes aliadas. La postura militar 


' derivada se basaba en la llamada 


rr 


Triada de Fuerzas con amplias capa- 
cidades de los tres ejércitos y con la 
existencia de fuerzas nucleares estra- 
tégicas, fuerzas nucleares tácticas y 
fuerzas convencionales. El Concepto 
Estratégico enunciado en el MC 14/3 
respondía a una situación política que 











se ha visto profundamente alterada en 
los últimos años y por ello era nece- 
sario su renovación. En la Reunión 
de Londres de Julio de 1990, los Je- 
fes de Estado y de Gobierno estuvie- 
ron de acuerdo en la necesidad de 
transformar la Alianza para reflejar la 
nueva situación emergente en Euro- 
pa. Uno de los puntos esenciales de 
esa transformación debía comprender 
una revisión a fondo de la estrategia 
y exigía la redacción de un nuevo 
Concepto Estratégico que, preservan- 
do los principios básicos de la 
OTAN, tuviese en cuenta los profun- 
dos cambios ocurridos en los últimos 
años. 


RAZONES PARA UN CAMBIO Y 
CONFIRMACION DE SU 
ACIERTO 


Los acontecimientos políticos ocu- 
rridos en los países del Centro y Este 
de Europa han traído como conse- 
cuencia una mejora sustancial de la 
seguridad para los miembros de la 
Alianza Atlántica. Estonia, Letonia y 


' Lituania son de nuevo independien- 
«tes. Los países del antiguo Pacto de 


Varsovia han recuperado su plena so- 
beranía y se encuentran en un proceso 
de transformación, en algunos casos 
casi totalmente realizada, hacia siste- 
mas plenamente democráticos. La 
Unión Soviética ya no existe y su teó- 
rica heredera, la Comunidad de Esta- 
dos Independientes, todavía no ha lo- 
grado un equilibrio estable. El Pacto 
de Varsovia fue disuelto y las tropas 
soviéticas han abandonado Hungría, 
Checoslovaquia y Polonia y para 
1994 habrán abandonado Alemania. 
Todos estos cambios son importantes, 
pero aún lo es más el hecho de que el 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 

















imperio de la ley, el respeto por los 
derechos humanos y la evolución ha- 
cia una sociedad democrática y plura- 
lista son ideales comunes a todos los 
europeos pese a los gravísimos pro- 
blemas existentes. La división política 
basada en ideologías contrapuestas 
que era el origen de posible confron- 
tación ha desaparecido. El Tratado 
sobre Fuerzas Armadas Convenciona- 
les en Europa (FACE) firmado el 18 
de noviembre de 1990 en París y su 
implantación hacía posible superar la 
inferioridad de la Alianza en el núme- 
ro de armas convencionales compren- 
didas en el Tratado (TLE). Este as- 
pecto ha sido en gran parte superado, 
pero el Tratado FACE hoy ayuda a 
una transparencia que puede evitar se 
vuelva a una carrera de armamentos 
que en las actuales circunstancias se- 
ría de consecuencias dramáticas. Los 
acuerdos de la Conferencia de Seguri- 
dad y Cooperación en Europa (CSCE) 
de 1990, el Tratado INF de 1990, la 
implantación del Tratado START fir- 
mado el 31 julio de 1991 en Moscú y 
la reciente firma, el 2 de enero de este 
año, del acuerdo sobre el START HU 
entre los EE.UU. y Rusia, contribu- 
yen a una mejora significativa de la 
estabilidad estratégica y es de esperar 
que lo que firmaron en Moscú los 
presidentes Bush y Yeltsin sea ratifi- 
cado lo antes posible. Por otra parte 
las medidas sobre verificación del 
Tratado FACE, que entró en vigor el 
17 de julio de 1992, han hecho au- 
mentar de modo significativo la con- 
fianza mutua y la predictibilidad de 
las acciones de los otros. La transpa- 
rencia militar lograda no tiene prece- 
dentes y se ve aumentada con el régi- 
men previsto en el Tratado sobre Cie- 
los Abiertos firmado el 24 de marzo 
de 1992. 
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Todos estos procesos se han visto 
acompañados por un continuo movi- 
miento hacia la unión política y eco- 
nómica de los países de la Comuni- 
dad Europea que incluye el desarrollo 
de una Identidad Europea de Seguri- 
dad. Por otro lado, parece seguro el 
incremento del papel de la Unión Eu- 
ropea Occidental y en conjunto el re- 
forzamiento de la dimensión de segu- 
ridad en el proceso de integración eu- 
ropeo. La reunificación de Alemania 
y otros fenómenos sociales y políti- 
cos ocurridos antes de noviembre de 
1991 fueron hechos que hacían im- 
prescindible el desarrollo de un nue- 
vo Concepto Estratégico. Otros acon- 
tecimientos ocurridos después, como 
los relativos al proceso de desarme, 
confirman la oportunidad de lo acor- 
dado en Roma. 


EL CONCEPTO ESTRATEGICO 
NACIO EN ROMA 


Nuevos riesgos, nuevos retos 

La amenaza de un ataque generali- 
zado parece poco probable en los 
frentes europeos y por ello no consti- 
tuye la mayor preocupación aliada a 
la hora de definir la nueva estrategia. 
El riesgo de ataque por sorpresa en 
Europa Central se ha reducido y ha 
aumentado el tiempo de alerta dispo- 
nible. La tradicional amenaza del pa- 
sado se ha visto sustituida por riesgos 
de carácter polivalente y de proce- 
dencia multidireccional. 

La agresión calculada y fría contra 
el territorio de los aliados parece po- 
co probable, pero en cambio los ries- 
gos pueden venir de las adversas 
consecuencias de las inestabilidades 
que pueden surgir ante las difículta- 
des económicas, sociales y políticas 
(incluyendo rivalidades étnicas y dis- 
putas territoriales) a que se enfrenta- 
rán muchos países del Centro y Este 
de Europa. En el caso de la antigua 
Unión Soviética, los riesgos e incer- 
tidumbres que acompañan al cambio 
en marcha no pueden separarse del 
hecho de que sus fuerzas convencio- 
nales son significativamente mayores 
que las de cualquier otro país euro- 
peo y de que su arsenal nuclear sólo 
es comparable con el de los Estados 
Unidos. La dispersión de ese arsenal 
es preocupación muy grave y un pe- 
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ligro que debería ser evitado en opi- 
nión de muchos analistas. 

La paz y estabilidad de los países 
de la periferia sur de Europa son im- 
portantes para la seguridad de la 
Alianza como la crisis y guerra del 
Golfo demostraron. La escalada del 
potencial militar de esos países y la 
proliferación de armas de alta tecno- 
logía, incluyendo las de destrucción 
masiva y misiles capaces de alcanzar 
el territorio de la Alianza, hacen aún 
más necesaria esa paz y estabilidad 
que faciliten el mantenimiento de re- 
laciones pacificas con esos paises. 


Hacia una nueva OTAN 

Los artículos del Tratado de Was- 
hington marcan claramente que la fi- 
nalidad esencial de la Alianza es la 
salvaguardia de la libertad y la seguri- 
dad de todos sus miembros por me- 
dios políticos y militares de acuerdo 
con los principios de la Carta de la 
ONU. La Alianza sigue siendo el úni- 
co nexo que enlaza permanentemente 
la seguridad de EE.UU. y Canadá con 
la de Europa y en esa peculiaridad ra- 
dica su fuerza y su complejidad. Entre 
todos los miembros, estados sobera- 
nos, existe un compromiso común y 
una mutua cooperación en apoyo de 
la indivisibilidad de la seguridad de 
todos ellos. Los aliados, sintiéndose 
participes de una seguridad colectiva, 
son capaces de desarrollar, junto a 
otras naciones, estructuras cooperati- 
vas de seguridad para la totalidad de 
los paises de una Europa libre. Para 
cumplir su finalidad esencial, las fun- 
ciones fundamentales de seguridad 
que realiza la OTAN son: 

I. Proporcionar una de las bases in- 
dispensables para un entorno de se- 
guridad estable en Europa. 

II. Servir como foro trasatlántico de 
consultas en los temas que afecten in- 
tereses vitales de los paises miembros. 

III. Disuadir y defender contra 
cualquier amenaza de agresión el te- 
rritorio de los estados miembros de la 
OTAN. 

IV. Conservar el equilibrio estraté- 
gico en Europa. 

La OTAN tratará de lograr sus me- 
tas en el campo de la seguridad: a) 
manteniendo una capacidad militar 
suficiente; b) disponiendo de una 
adecuada capacidad para el manejo 


de crisis que afecten a la seguridad de 
sus miembros; y c) con esfuerzos po- 
líticos que favorezcan el diálogo con 
otras naciones y la búsqueda de una 
aproximación cooperativa a la seguri- 
dad europea, incluyendo el desarme y 
el control de armamentos. 

El papel de la Alianza no puede ex- 
cluir el de otras instituciones como la 
CE, UEO y CSCE de acuerdo con sus 
responsabilidades y propósitos en es- 
tos campos, siendo muy importante el 
reconocimiento explícito que hace la 
OTAN de la creación de una Identi- 
dad Europea en Seguridad y Defensa. 


Elementos de la Política de Seguri- 
dad de la Alianza 

La seguridad y la estabilidad tienen 
elementos componentes de carácter 
político, social, económico, medio 
ambiental y también la indispensable 
dimensión defensiva. Esta aproxima- 
ción amplia y abierta hacia la seguri- 
dad viene reflejada en los tres elemen- 
tos, que se refuerzan mutuamente, de 
la política aliada de seguridad: diálo- 
go, cooperación y mantenimiento de 
una capacidad defensiva colectiva. 

La política seguida por la Alianza en 
el campo de Control de Armamentos y 
Desarme contribuye tanto al diálogo 
como a la cooperación con otras nacio- 
nes y, por ello, seguirá jugando un pa- 
pel principal en la consecución de sus 
objetivos de seguridad. A través del 
Control de Armamentos y Desarme los 
aliados buscan aumentar la seguridad y 
la estabilidad al nivel más bajo de fuer- 
zas de acuerdo con las necesidades de- 
fensivas. Para la Alianza los conceptos 
de Defensa y Control de Armamentos 
y Desarme se encuentran en armonía, 
aunque sea difícil para algunos acep- 
tarlo. La OTAN continuará respetando 
los legítimos intereses de seguridad de 
otros países y buscará la resolución pa- 
cífica de las disputas, según lo estable- 
cido por la Carta de la ONU, La Alian- 
za promoverá las relaciones internacio- 
nales pacíficas y apoyará instituciones 
democráticas con un reconocimiento a 
la valiosa contribución que la CE y la 
CSCE realizan en este marco conside- 
rando que su papel y el de la OTAN se 
complementan. La forma en que ese 
apoyo se materializará es un reto para 
el futuro y será una prueba de la buena 
voluntad de todos. 
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Una Estrategia para el fin de siglo 

Existen principios de la estrategia 
aliada que permanecen, otros que se 
actualizan y aquellos que aparecen 
para responder a la nueva situación. 
Los más importantes son: 

- La OTAN es una Alianza de ca- 
rácter puramente defensivo, sus ar- 
mas serán utilizadas únicamente para 
autodefensa, y no se considera ene- 
miga de nadie. 

- La seguridad de todos los aliados 
es indivisible: el ataque contra uno es 
un ataque a todos. El logro de los ob- 
jetivos de la Alianza depende de un 
equitativo reparto de papeles, riesgos, 
responsabilidades y beneficios de la 
defensa común. 

- La presencia de fuerzas conven- 
cionales norteamericanas (Canadá y 
EE.UU.) y nucleares estadouniden- 
ses en Europa sigue siendo vital para 
la defensa europea, que se encuentra 
ligada inseparablemente a la de Nor- 
teamérica. Según avance el proceso 
de desarrollo de la Identidad Europea 
de Seguridad y se refleje en el forta- 
lecimiento del pilar europeo de la 
Alianza, los miembros europeos de 
la OTAN asumirán mayores respon- 
sabilidades en la defensa de Europa. 

- La defensa colectiva está basada en: 
a) la existencia de una estructura militar 
integrada y en acuerdos de coordina- 
ción y cooperación; b) el planeamiento 
colectivo de fuerzas; c) el planeamiento 
operativo común; d) formaciones multi- 
nacionales; e) el estacionamiento de 
fuerzas fuera del territorio nacional, 
cuando sea apropiado y en reciproci- 
dad; f) acuerdos para manejo de crisis y 
refuerzo; g) procedimientos de consul- 
ta; h) procedimientos y estándares co- 
munes para equipos, entrenamiento y 
logística; 1) ejercicios conjuntos y com- 
binados; y j) cooperación logística en 
su más amplio sentido. 

La Alianza mantendrá en un futuro 
previsible una combinación adecuada 
de fuerzas convencionales y nuclea- 
res en Europa, actualizadas cuando 
sea preciso, aunque a un nivel signifi- 
cativamente reducido 


CONCLUSION 


Estamos asistiendo a un cambio 
transcendental en Europa. 
En los próximos meses o años van a 


culminar procesos que llevan en mar- 
cha largo tiempo, como la integración 
de los países de la CE o la instituciona- 
lización del proceso de la CSCE, y 
otros de más corta andadura, como la 
evolución de los sistemas políticos en 
el Centro y el Este de Europa. Para la 
Alianza Atlántica era una necesidad 
responder a estos acontecimientos. La 
Declaración de Londres de 1990 mar- 
có el camino y los documentos hechos 
públicos en Roma el 7 y 8 de noviem- 
bre de 1991 señalan cual será la próxi- 


antigua Soviética. Para mantener una 
mano tendida hacia esos países en la 
Declaración de Roma sobre Paz y Co- 
operación se abrió la posibilidad de de- 
sarrollar una relación más estrecha e 
institucionalizada con ellos como su- 
cede en el seno del Consejo de Coope- 
ración del Atlántico Norte. 

La OTAN tiene vocación de mante- 
nerse como elemento básico de la se- 
guridad en nuestra área. Su evolución 
futura dependerá en gran parte de có- 
mo culmine el proceso de cambio en 


EL TRATADODE  ELINFORME EL CONCEPTO LONDRES 
WASHINGTON HARMEL 


DEFENSA CONJUNTA 

DEFENSA AVANZADA 

NO INICIAR EL USO DE LA FUERZA 
INCREMENTO DE LAS FUERZAS 
FUERZA DE DISUASION NUCLEAR 
DISTENSION 

COORDINACION DURANTE LA CRISIS 
CONTROL DE ARMAMENTOS 
CONTROL DE ARMAMENTOS 
REPARTO DE CARGAS 
MODERNIZACION 

ENLACES DIPLOMATICOS ESTE-OESTE 
CONTACTOS MILITARES ESTE-OESTE 
SEGURIDAD MUTUA 

FUERZAS MULTINACIONALES 
FUERZAS INFERIORES EN NUMERO 
MOVILIDAD 

NIVEL REDUCIDO DE PREPARACION 
PRESENCIA AVANZADA 

MEDIO DE CAMBIO 

DESTACA LA CSCE 


ma orientación de la OTAN. La nece- 
sidad de atender las opiniones públicas 
nacionales y de asegurar una postura 
válida para todos los aliados, incluida 
Francia, obligó a dejar todas las puer- 
tas abiertas y a una indefinición en 
muchos aspectos. Como ejemplo más 
claro está la reafirmación del lazo tra- 
satlántico y el reconocimiento simultá- 
neo de la CE, la UEO y de la Identidad 
Europea de Seguridad. En la práctica 
será un reto articular en la Alianza las 
vertientes trasatlántica y europeísta. La 
urgencia en publicar el nuevo Concep- 
to Estratégico obligó a señalar el de- 
senlace imprevisible de los aconteci- 
mientos en el Este de Europa y en la 
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los países del Este y de la postura fi- 
nal de la CE respecto a su política de 
seguridad y defensa. La Alianza 
Atlántica seguirá contribuyendo en el 
futuro a la seguridad en Europa y 
adaptará su funcionamiento a las rea- 
lidades del Viejo Continente y a posi- 
bles nuevas misiones como las de 
mantenimiento de la paz bajo el aus- 
picio de la ONU o de la CSCE m 
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El pasa OE dietebrero tuvo na en Islandia el ejercicio TACEX DEFLAVIK 
+ 93. Aviones y tripulaciones de patrulla marítima de España, EE.UU., Reino Unido, 
Holanda, Noruega, Canadá y Francia contrastaron tácticas y pa de. 


ataque contra submarinos convencionales en n20ues poco, Al 


ISTA antes de la puesta en mar- 
cha"!.... Con esta frase comienza 
la larga letanía de comprobacio- 
nes para conseguir que el veterano 
P3-B 21-32 levante sus ruedas del 
suelo con 130.000 lbs. de peso. 

Misión: un largo viaje de 
1.800 MN. hacia el norte, 
hacia la tierra de los hielos 
-Iceland-. Tripulación: 
cuatro pilotos, uno de 
ellos navegante, dos coor- 





dinadores tácticos de la 
Armada. dos radaristas, dos 
operadores acústicos, dos ra- 
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dios, dos armeros y tres mecánicos 


junto con 4 especialistas de manteni- 


miento en tierra. Equipo: sonoboyas 
activas y pasivas y el indispensable 
repuesto. Pronóstico meteorológico 
en Keflavik: viento de 240, 20 
nudos, 6/8 de cumulonimbos 
1.000 pies y visibilidad 
reducida por chubascos de 
nieve. En el aparcamien- 
to de Morón el sol luce 
en un cielo sin nubes. 
Por primera vez, un 
avión de patrulla marítima 
del Ejército del Airese aven- 





tura a operar en un ambiente bien dis- 
tinto del habitual: el Atlántico Norte, 
el mar de Noruega. 

Después de 6 horas de vuelo, la 
aproximación final a Keflavik se rea- 
liza con un más que aceptable techo 
de nubes, 800 pies, y una visibilidad 
de $ km. Realmente ha habido suerte 
en tomar tierra entre el paso de dos 
frentes sucesivos que barren la super- 
ficie sin vegetación de la isla con 
chubascos de agua-nieve. En la ram- 
pa de aparcamiento de la Base, avio- 
nes P-3, Atlantic y Nimrod de las na- 
ciones participantes ondean las rojas 
banderolas de sus pinzas al fuerte 
viento reinante en un paisaje de pelí- 


cula en blanco y negro. 

La Base Naval de Keflavik mantie- 
ne por parte de los EE.UU, la Fuerza 
de defensa de Islandia desde mayo de 
1951, cuando se firmó el acuerdo 
mutuo de defensa Islandia-USA. 

En la actualidad cuenta con un nú- 
mero total de 3.100 miembros de las 
Fuerzas Armadas de los EE.UU. 


acompañados aproximadamente por 


2.000 civiles. 

Las fuerzas norteamericanas están 
situadas en Islandia (que no tiene 
ejércitos) dado el requerimientos de 
este país y de acuerdo con las especi- 
ficaciones de la OTAN. 

El Comandante de las Fuerzas de 


l y 


La Patrulla Marítima ha demostrado 
su utilidad en la guerra del Golfo 
desempeñando misiones de 
vigilancia de superficie, electrónica 
y de conducción. 


Defensa de Islandia ejercita el mando 
unificado de las fuerzas asignadas y 
de otras que eventualmente se sitúan 
bajo su responsabilidad, manteniendo 
una estrecha relación con el gobierno 
de Islandia y coordinando todos los 
asuntos referentes a SACLANT y al 
Comandante del Area del Atlántico 
Oriental. 

La Fuerza de Defensa está com- 
puesta por fuerzas aeronavales y fuer- 
zas de la USAF, Entre las primeras se 
encuentra el Grupo de Guerra Anti- 


' 


j 
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MISIONES OTAN ASIGNADAS A ESPAÑA 











La Patrulla Marítima 
del Ejército del Aire 
está directamente in 
volucrada en tres de 
las seis misiones 


PRINCIPALES AREAS DE ACTUACION DE LA PATRULLA MARITIMA 


re — AS AAA . —— E —> = = 


OTAN asignadas a 
España en virtud de 
los Acuerdos de Co 


ordinacción. 





PEÑAS 93 








de interceptación, con 
aviones F-15, de un 
destacamento del 
Ala estratégica 
1306 de Reabasteci- 
miento Aéreo y del 
906 Escuadrón de 

AWAGCS. 

La USAF, por lo tanto, ejerce el 
control operativo del Espacio Aéreo de 
Islandia en cuanto a su defensa aérea 
se refiere, así como el espacio aéreo 
colindante de Groenlandia y corredor 
del Reino Unido, interceptando los 
aviones no identificados sobre la zona. 
4 | ] Al día siguiente, gran parte de la 
La Patrulla Marítima es el instrumento adecuado para hacer acto de presencia en nues comunidad OTAN de Patrulla Maríti- 
tra área de interés estratégico. ma excepto Portugal, Italia y Alema- 

nia se encuentra en el briefing. El vi- 
submarina, compuesto por un escua- | parte misiones con el anterior. Entre | cealmirante HASKINS, Comandante 
drón de Patrulla Marítima que opera | las segundas, "la Fuerza Aérea de Is- | de las Fuerzas Aeronavales de Kefla- 
aviones P-3C de Holanda que com- | landia" se compone del 57 escuadrón | vik, hace la introducción: 
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Distribución de la tripulación en el P-3 Orión 


Navegante 
Pa 
Coordinador táctico --- -— Operador de ESM 
ADD 
ef ' 
Operador JEZEBEL Operador de Radar/MAD/ESM 








Armero 


Observador izquierdo. 


Observador derecho —— 


















—— Mecánico de vuelo 


Primer piloto 





-— Segundo piloto 
—— Operador de radio 


La Patrulla Marítima necesita tripulacio- 


nes altamente especializadas. El Grupo 22 


es a la vez unidad operativa y umidad de 
enseñanza. 


"Bienvenidos a Keflavik y a Islan- 
dia, tierra de hielo y fuego y capital 
mundial de la guerra antisubmarina. 
Estoy seguro que la participación de 
las diferentes naciones en este ejerci- 
cio fortalecerá la interoperabilidad 
entre los aviones de patrulla marítima 
y mejorará la eficacia de nuestra 
mentalidad colectiva. Las tripulacio- 
nes tendrán una importante tarea a re- 
alizar durante el ejercicio, que será la 
de evaluar sensores y tácticas en el 
escenario de combate contra un sub- 
marino convencional”. 

Después de la bienvenida, los repre- 
sentantes nacionales explican en un 
breve parlamento de 10 minutos qué 
es, dónde se encuentra y hacia dónde 
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se dirige la patrulla marítima en su pa- 
ís. Puntos de coincidencia: adaptación 
a los cambios de la estrategia mundial, 
necesidad de reconversión 

de misiones, búsqueda de 
aviones sustitutivos a los 
actuales para la década 
de los 2.000 y, sobre to- 
do, el tradicional recorte 





de presupuestos. 

Lejos de allí, a 600 millas, un sub- 
marino diesel convencional de las 
Fuerzas Navales de Holanda, el 
HNLMS WALRUS sale a la mar pa- 





El armero en un avión de patrulla marítima tiene un 
importante cometido como es el del lanzamiento de 


sonobovas. 





ra actuar como cebo en el área cerca- 
na a la costa sur-oeste de Noruega. 

El ejercicio está concebido en tres 
fases. En la primera, se tratará de es- 
tablecer los datos básicos de los dife- 
rentes sensores de los aviones en la 
detección del submarino, en la segun- 
da se practicarán las diferentes tácti- 
cas de seguimiento y caza del mismo 
y en la tercera y última, se intentará 
su búsqueda y destrucción simulada. 
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Se establecen los diferentes relevos 
en zona para posibilidar la actuación 
coordinada durante 72 horas conti- 
nuadas de los diferentes aviones de 
patrulla marítima involucrados en el 
ejercicio. 

04:00 horas de la madrugada del 
día 21 de febrero, la tripulación del 
P-3B español se dirige al ASWOC 
(Antisubmarine Warfare Operations 
Center) en medio de una tormenta de 
nieve con vientos de 30 a 50 nudos. 
El briefing de la misión trata de esta- 
blecer la situación probable del sub- 
marino y las tácticas a seguir 
para su localización. 

Meteorología en la zona: 
estado de la mar 6 -o lo que 
es lo mismo, olas de 6 me- 
tros-; viento de 330, 30 nu- 
dos, visibilidad 5 km., turbu- 
lencia y cúmulos entre 500 y 
2.000 pies con lluvia. 

Mientras las máquinas 
quitanieves despejan la pista, 
el ORION del Grupo 22, se 
dirige al punto de espera en 
la cabecera. La visibilidad 
permite ver 4 balizas: sufi- 
ciente para el despegue. 

Después de una hora y 
media de tránisto hacia la 
zona se contacta con la fra- 
gata Peter Florisz tras reali- 
zar el relevo a un P3-C del 
VP-05 de la Navy USA. El 
buque holandés dirige al 
avión hacia la situación pro- 
bable del submarino que se 
encuentra sumergido a cota 
periscópica (una aguja en el 
inmenso "pajar" del mar del 
Norte). ¡Contacto radar a 19 
millas del minúsculo eco del 
periscopio! (un tubo de 20 
cm. de diámetro sobresalien- 
do dos metros sobre la agita- 
da superficie del mar). El re- 
torno radar del agua hace perder el 
contacto a 13 millas. Se continúa con 
el mismo rumbo y... ¡ahí está! locali- 
zado visualmente por el observador 
izquierdo del avión. 

Inmediatamente se marca el ataque 
de una bombeta sónica y el submari- 
no, al sentirse agredido, se sumerge 
realizando maniobras de evasión. 

Despliegue de sonoboyas activas, 
que producen un seco estampido al 

















salir del avión. Se recupera el contac- 
to, esta vez a través del procesador 
acústico de a bordo. Velocidad esti- 
mada del submarino: 6 nudos. 

Se realiza un nuevo ataque simula- 
do con torpedos. A 3.500 metros al- 
rededor de su situación se lanza un 
rosario de sonoboyas y, esta vez, se 
establece contacto MAD, detectando 
bajo el agua la masa metálica del 
submarino. Nuevo ataque. Virajes de 
45 grados a 300 pies de la cresta de 
las olas en medio de fuerte turbulen- 
cia. Se averigua el rumbo aproxima- 
do del submarino. Nuevo despliegue 
de sonoboyas activas en esa direc- 
ción... Nuevo ataque.... Tiempo 
muerto de recuperación. Cazador y 
cazado miden continuamente sus 
fuerzas y sus posibilidades. El sub- 
marino cambia de rumbo y se pasa a 
tácticas de localización con sonobo- 
yas pasivas en la modalidad de "cajas 
de contención”. El tiempo transcurre 
durante tres horas, el relevo está pró- 
ximo y el combustible en "bingo", te- 
niendo en cuenta la posibilidad de 
efectuar dos aproximaciones frusta- 
das en Keflavik y dirigirse al alterna- 
tivo, que se encuentra en Escocia y 
en la Base de la RAF, en Kinloss, a la 
respetable distancia de 800 millas. 

Cuando el avión pone rumbo 250 
hacia Keflavik en ascenso, la tripula- 
ción respira hondo después de la in- 
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El avión pone rumbo 250 hacia Keflavik en ascenso y la tripulación respira hondo des- 
pués de la intensa actividad continuada. 


La movilidad de un avión de Patrulla Marítima dada su velocidad y gran autonomía se 
traduce en elevada capacidad de exploración lo que unido a su posibilidad de portar 


sensores lo hacen idóneo para una gran variedad de cometidos. 
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En nueve de los trece 
países de la OTAN 
que cuentancon Patrulla 


Marítima su operación es 
responsabilidad 
de la Fuerza Aérea. 





tensa actividad continuada. 
Allí abajo, en la superficie 
del mar, un petrolero deja 
ver sus hélices sacudido 
por la fuerza de un mar 
“siete”, 

METAR de Keflavik: 
viento de 200/35 nudos, 
8/8 de estratocúmulos a 
800 pies. visibilidad redu- 
cida por tormenta de nie- 
ve. En las proximidades 
de Islandia, un frente frío 
"de libro” cubre la totali- 
dad del lugar donde se su- 
pone que debe estar la isla. 
La información meteoro- 
lógica del ATIS de la Base 
es todo lo preocupante que puede 
darse para una aproximación: agua- 
nieve y 300 metros de visibilidad. 
Umbral de la pista: "very obscure” 
(sic). La eventualidad de la aproxi- 
mación frustrada se hace real cuando, 
llegando a mínimos de ILS, no se ve 
absolutamente nada. Tras notificar al 
control, el avión se dirige a Kinloss. 
Algo así como si frustrando en Torre- 
jón, el aeródromo alternativo fuese 
Las Palmas de Gran Canaria. Son 
800 millas adicionales de vuelo sobre 
el mar, un mar que acaba de hundir 
esa misma mañana una plataforma 
petrolífera en las proximidades de la 
zona de actuación. 

Kinloss está cubierto a 1.000 pies 
con lluvia con una visibilidad de 5 
km. Un auténtico paraiso tropical 
comparado con lo que el avión ha de- 
jado atrás. la Base de la RAF acoje 
finalmente al P-3 español del 22 Gru- 
po después de 10 horas de vuelo con- 
tinuadas. En el ASWOC de la Base 
se efectúa el minucioso debriefing de 
la misión y se retransmiten a Kefla- 
vik los resultados de la misma en 
tiempo real. 

Y en el mar de Noruega, 24 horas 
sobre 24, la partida de ajedrez conti- 
núa entre los aviones de patrulla ma- 
rítima y el submarino, -cazador y pre- 
sa-, con el inmenso tablero del mar 
como protagonista... 1 




















Con el envío 

en enero y la llegada a 
principios de marzo de 1992 
del misil Maverick, 

el Ejército del Aire tiene 

un arma bastante diferente 
a todas las anteriores. 

De esta forma se dispone de 
capacidades que nunca 
hasta ahora se han tenido. 
En esta época en la que las 
armas son de precisión 
quirúrgica disponer del 
Maverick se ha convertido 
en una necesidad. 
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El arma 

quirúrgica 
AGM-656 
- Maverick 


KENNETH BRENT Ross 

















L Maverick fue el resultado de 
una decisión tomada por el de- 





partamento de defensa estadou- 
nidense durante el conflicto de Viet- | 
nam con vistas a ampliar las posibili- 
dades y capacidades del armamento | 
de guía de precisión. Introducido casi | 
simultáneamente a las bombas de | 
guía láser, el Maverick fue diseñado 
con un concepto modular para facili- 





tar modificaciones, reparaciones por 
conjuntas y capacidad de 
sustitución. Las primeras 
versiones fueron de guía 
electro-óptica con siste- 
mas hidráulicos "abiertos" 
para el control de las ale- 








tas. Modificaciones poste- 
riores incorporaron cabe- 
zas infrarrojas, actuadores 
neumáticos y cabezas de 
guerra mayores. Con res- 
pecto al uso del misil, fue 
empleado por primera vez 
en el año 1973 durante la 
guerra árabe-israelí. Hubo 





rumores de que el éxito 
del misil fue tan grande | 
que los israelíes empeza- 
ron a reducir la carga ex- 
plosiva para evitar daños 
excesivos y luego poder 
reutilizar los tanques ene- 
migos atacados. 

En el Golfo Pérsico fue 
usado por las tripulaciones 
del A-10, Thunderbolt, F- 
16 Falcon, F-4G Wild 





Weasel y F/A-18 Hornet. 








La cifra total fue de 5.500 misiles 
disparados, de los cuales 1.800 fue- 
ron del tipo electro-óptico y 3.700 del 
tipo infrarrojo. El porcentaje de éxito 
estuvo comprendido entre un 90 y un 
95%, una sorpresa comparado con el 
porcentaje del 85% de efectividad en 
disparos de entrenamiento. Otra sor- 
presa fue el uso que de él hicieron los 
pilotos del A-10, ya que careciendo 
de un sensor infrarrojo, por la noche 
utilizaron el Maverick como si fuera 
un FLIR, resistiéndose a disparar su 
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último misil y utilizando la buena 
imagen del Maverick para localizar 
blancos y fijar el sistema de puntería 
visual en los ataques con cañón. Co- 
mo otras armas en el Golfo, la actua- 
ción del Maverick fue mejor de lo es- 
perado. El comentario común entre 
los pilotos que han disparado el misil 
es que "el Maverick hace diana en 
cualquier objetivo que tenga bloca- 
do”. 

Básicamente el Maverick fue dise- 
ñado para su uso contra diversos 
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* ELAGM-65G USAR IR Maverick es diseñado principalmente para su uso contra 
blancos de alto valor que requieren detonación instantánea o demorada. 


* El AGM-65G lleva una cabeza de guerra de 135 kg. que penetra por energía 


cinética y fragmentación explosiva. Es eficaz contra blancos grandes de forma 


irregular (edificaciones y barcos) y blancos pequeños como tanques y refugios 


reforzados. . 


* El AGM-65G contiene un algoritmo especial para mejorar el seguimiento y 


punto de impacto contra barcos. 


blancos. Con espoleta seleccionable 
por el piloto el misil se emplea contra 
barcos de todos los tamaños, refugios 
reforzados, grandes y pequeñas es- 
tructuras, carros y vehículos blinda- 
dos y estaciones de radar. Algunas 
ventajas generales del misil son: dis- 
parar y olvidar, características de ad- 
quisición rápidas, espoleta seleccio- 
nable desde la cabina, y modos de 
rastreo variable para mejorar el punto 


SECCION DE GUIA 
Y CONTROL 
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* La Unidad de Guía del misil tiene un sistema de detección infrarroja que 
detectará, blocará y seguirá la imagen térmica del blanco. la electrónica 
contiene un autopilot digitalizado y la sección central y trasera utiliza un 
sistema de actuación neumática. 


* La Unidad de Guía del AGM-65G dispone de un campo de vista cambiable 


para elegir la magnificación de la escena. 


* El AGM-656G contiene un modo único de rastreo variable para mejorar y 


cambiar el punto de impacto contra blancos de forma irregular. 


de impacto. Se puede utilizar durante 
el día o la noche, en condiciones me- 
teorológicas adversas y contra blan- 
cos camuflados. 


Características: 


Longitud: 249 cm. 
Diámetro: 30,5 cm. 
Envergadura: 72 cm. 
Peso: 305 kg. 


MOTOR DE 
HUMO 
REDUCIDO 


UNIDAD DE SELECCION 
DEL RETARDO 
DE LA ESPOLETA 








Campo de Vista: 3* (ancho) 
1,5* (estrecho) 


Cabeza de Guerra: 

De gran dureza, que penetra por 
energía cinética y con fragmentación 
explosiva. 

Soporta impacto y penetración para 
explotar dentro del blanco. 

Peso: 135 kg. 

Carga explosiva: PBX-108 36 kg. 

Retardo de espoleta: 1.2/14/30 mi- 
lisegundos. 


OTROS MODELOS 
DE LA FAMILIA MAVERICK 


- AGM 63A: Guía electro-óptica 
con cabeza de guerra optimizada para 
penetrar blancos blindados. Motor es- 
tándar y actuación hidráulica. 

- AGM 65B: Guía electro-óptica 
con magnificación de la escena para 
aumentar el alcance "standoff". El 
mismo motor y sistema de actuación 
hidráulica como la del AGM 65A. 

- AGM 63C: Misil de desarrollo. 
Cancelado el programa. 
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- AGM 65E: Guía láser y cabeza 
de guerra alternativa. Desarrollado 
para el uso de la infantería de la ma- 
rina. 

- AGM 65F: Guía infrarroja dise- 
ñado para el uso de la Marina de 
Guerra. Retardo de la espoleta selec- 
cionable desde la cabina. Búsqueda 
variable para atacar blancos de tierra 
o mar. Sección central y trasera idén- 
ticas al AGM 65E, 

- AGM 63G: Guía infrarroja dise- 
ñado para el uso de la Fuerza Aérea. 
Retardo de espoleta seleccionable 
desde la cabina y búsqueda variable 
con línea de mira prefijable. Cabeza 
de guerra alternativa, motor de humo 
reducido y actuación neumática. Ac- 
tualmente adaptado y producido para 
el Ejército del Aire español. 


COMPONENTES DEL MISHL 


La sección de guía y control con- 
tiene la cabeza de búsqueda, servo- 
motores, motor criogénico, tarjetas 
computadoras y sensores de movi- 
miento. El ojo de la cabeza está fabri- 
cado en un material de sulfuro de 
zinc (IRTRAN-4) y es suficiente- 
mente duro como para soportar las 
fuerzas aerodinámicas, aunque deja 
traspasar la energía infrarroja. Un sis- 
tema de lentes y de espejos giratorios 
convierte la energía infrarroja del 
ambiente en señales eléctricas, luego, 
estas señales son digitalizadas por la 
computadora para producir y mostrar 
una imagen de la visión infrarroja en 
la cabina. La mecanización del Ma- 
verick no es como la de los misiles 
infrarrojos antiaéreos, es decir, no 
busca una fuente de calor, sino que 
genera una imagen en vídeo mostran- 
do las diferencias en temperatura con 
ocho grises diferentes entre el blanco 
y el negro. El piloto tiene la posibili- 
dad de ver y blocar tanto blancos ca- 
lientes (con fondo semifrío) como 
blancos fríos (con fondo cálido). Se 
emplean servomotores para posicio- 
nar la cabeza así como para mantener 
un blocaje en cuanto un "lockon" 
ocurra. 

El motor criogénico es un aparato 
refrigerante de circulación cerrada 
con el cual los detectores de cadmio 
de mercurio están mantenidos a una 
temperatura de -196* centígrados. Al 

















final de la sección se encuentra el sis- 


tema de sensores con giróscopos y 
acelerómetros para proporcionar ór- 
denes y actuaciones al piloto automá- 
tico. Este sistema da al Maverick su 
característico perfil de vuelo suave, 
es decir, que no hay ni un fuerte tirón 
ni una fuerte bajada después del lan- 
zamiento. 
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Las secciones central y trasera 
constan de la cabeza de guerra, ba- 
tería térmica, motor, aletas fijas y 
orientables, y sistema de control 
neumático. La cabeza de guerra, de 
tipo fragmentación, pesa 300 libras, 
tiene una camisa de acero forjado y 
80 libras de explosivo PBX-108. 
Una extensión central mejora la pe- 
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netración y actuación antirrebote. 
La espoleta tiene 3 retardos de deto- 
nación de 1.2, 14 y 30 milisegundos 
para adaptar el Maverick a blancos 
diferentes. Al lanzarse un cartucho 
explosivo quema un papel térmico 
que deja fluir el electrolito de la ba- 
tería, proporcionando 30 voltios ca- 
si instantáneamente. El motor de 
combustible sólido es un diseño tí- 


p THOUSAND FEET 


60 


| 25 
KILOMETERS 


10 


NAUTICAL MILES 


SAFE ESCAPE 


MINIMUM ALTITUDE 


70 80 
FEET IN THOUSANDS 


pico en forma de estrella, cuyo em- 
puje inicial es de 10.000 libras du- 
rante 0,5 segundos, con un empuje 
sostenido de 2.000 libras durante 
3,5 segundos. Los actuadores neu- 
máticos se mueven a través de un 
flujo controlado de gas y un sistema 
simplificado de válvulas que ha re- 
emplazado al antiguo sistema hi- 
dráulico. 
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INTEGRACION Y USO 


Por medio del uso del misil cauti- 
vo, el entrenamiento de los procedi- 
mientos básicos y "switchología” y 
un repaso de la teoría infrarroja, los 
pilotos deben estar "apto Combate" 
con tan sólo 3 ó 4 vuelos. La ventaja 
que tienen los pilotos del C-15 es que 
ya se han acostumbrado a ver e inter- 
pretar las imágenes infrarrojas por 
medio del uso del FLIR. 

Completamente integrado con el C- 
15, el Maverick ha sido diseñado pa- 
ra poder estar esclavizado al inercial, 
FLIR, radar o HUD. Esto facilita la 
adquisición y posterior blocaje del 
Maverick en blancos con distintos 
ambientes, de día o de noche. Con 
una carga máxima de cuatro Mave- 
rick, el C-15 es una plataforma de ar- 
mas formidable que es capaz de ha- 
cer ataques múltiples o individuales 
contra un único o distintos blancos. 
También es eficaz contra blancos es- 
condidos, y con un buen alcance de 
"Standoff". El Maverick es una gran 
adquisición para el Ejército del Aire 
con el que mejorará su capacidad 
ofensiva. WM 
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Vigilancia aérea desde el "Aspa 02” 
Vigilancia 


electrónica con radar 
del Gruoca, desde el Montseny 


¡ casi un año de 
la celebración de los Juegos 
Olímpicos de Barcelona, cree- 
mos que es el momento de 
examinar y dar a conocer el 
papel desempeñado por el 
Ejército del Aire, como com- 
ponente del Sistema de Segu- 
ridad Pública establecido 
para asegurar el desa- 
rrollo pacífico de tales 
eventos y que presentó 
algunos aspectos 
novedosos, tanto en la 
organización del sistema como 
en las operaciones aéreas rea- 
lizadas como "Policía del Ai- 
re”, y que pudieran ser de in- 
terés para futuras actuacio- 
nes de parecidos y futuros 
acontecimientos que pudieran 
celebrarse. 
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Colaboración del Ejército 
del Aire en la Seguridad de 














los JJ.00. 92 


FRANCISCO LOPEZ FERNANDEZ 
General de Aviación 


NO de los aspectos que más 
atención ha requerido por parte 
de la Organización de los 
JJ.00O., ha sido el relativo a la Segu- 


ridad: “de manera que se garantizara 
el normal desarrollo de las activida- 
des deportivas y la asistencia pacífica 
a las mismas de los espectadores, 
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premisas básicas para tales eventos”. 

La Seguridad, considerada en su as- 
pecto más amplio, abarcó al espacio 
aéreo afectado por los JJ.OO. dado 
que podía utilizarse para la comisión 
de atentados terroristas o cualquier ti- 
po de reivindicación aprovechando la 
“caja de resonancia” que suponían los 
mismos JJ.OO.. 

El Ejército del Aire es el responsa- 
ble de la defensa aérea del Territorio 
y de ejercer el control del espacio aé- 
reo de Soberanía Nacional (Art? 31 
de la L.O. 6/80) y, por consiguiente, 
el Operador institucional para llevar a 
cabo la Seguridad de los espacios 
afectados por los JJ.OO., implantan- 
do y gestionando un Sistema para mi- 
nimizar el riesgo de atentados terro- 
ristas en y desde el aire. 

Consecuentemente a esta premisa, 
| la misión a llevar a cabo fue la de 
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ejercer el Control y la Administra- 
ción del espacio aéreo afectado por 
los JJ,OO., para minimizar el riesgo 
de un atentado terrorista en y desde el 
aire, modificada posteriormente con 
la de “Administrar y colaborar en la 
Seguridad del mencionado espacio”. 
Es decir, una misión real para un 
riesgo real. 

De acuerdo con la evaluación del 
riesgo real proporcionado por la in- 
formación de los canales oficiales, el 
diseño de la organización más ade- 
cuada y los medios más apropiados 
dentro de las actuales disponibilida- 
des del Ejército del Aire, llevaron a 
establecer un Sistema de Seguridad 
basado en dos pilares fundamentales: 

a) Un marco de disposiciones lega- 
les que abarcaron los siguientes as- 
pectos: 

. Publicación de NOTAMS estable- 














REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 








Espacio aéreo 

afectado por el NOTAM n? 2, 
de 25 de enero de 1992, 
responsabilidad del Ejército del Aire. 


ciendo, con carácter temporal, zonas 
prohibidas y restringidas, modifica- 
ción y creación de pasillos de tránsito 
VFR a las áreas olímpicas y sus aero- 
puertos próximos (ANEXO A). 
Unas reglas de enfrentamiento que 
definían las acciones a llevar a cabo 
por los componentes del Ejército del 
A1re encargados de proporcionar la 
Seguridad, 

b) Unos medios adecuados para el 
cumplimiento de la misión. 

Los elementos principales que 
componían el Sistema fueron los si- 
guientes: 

- Para la administración del espacio 
aéreo afectado por los JJ.OO.: 

. Se estableció un “Centro Coordi- 
nador Aéreo de los JJ.00.”, desple- 
gado en la Jefatura del Sector Aéreo 
de Barcelona, con personal del Sec- 
tor, en el que estaban representados 
los usuarios del espacio aéreo, tales 
como la Dirección de la Guardia Ci- 
vil, la Dirección de la Policía Na- 
cional y el COOB (Comité Olímpico 
de Barcelona) y el Ejército del Aire 
como gestor y usuario de ese espacio 
aéreo, junto con la Dirección General 
de Aviación Civil. 

- Para el control del espacio aéreo 
afectado por los JJ.OO.: 

Se establecieron los siguientes ele- 
mentos: 

. Un Centro de Operaciones Aéreas 
(CETAC) desplegado en el ACAR de 
El Prat, con personal del GRUCOA y 
del MALEV, para llevar a cabo la di- 
rección de las acciones de control so- 
bre los vuelos autorizados e identifi- 
cación de aeronaves o ingenios no 
autorizados. 

. Una Red de Vigilancia formada 
por equipos radar desplegados en la 
Zona, Sierra del Montseny, con me- 
dios del GRUCOA. 

. Unos medios aéreos desplegados 
en la B.A. de Reus y ACAR de El 
Prat, de las unidades Ala 78 y 42 
Grupo, para la vigilancia aérea e 
identificación de los vuelos no autori- 
zados. 

Todo ello bajo el escudo protector 
del MOA y enganchado a la organi- 
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za- ción de la Seguridad Pública a 
través del Centro Superior de Seguri- 
dad Olímpica (CSSO), dirigido por el 
Secretario de Estado para la Seguri- 
dad, del Ministerio del Interior y a 
donde se remitía toda la información 
de movimientos aéreos no autoriza- 
dos con la acción táctica tomada. La 
Operación Barna”92, que así se deno- 
minó, se desarrolló desde el día 1 de 
julio al 12 de agosto de 1992 en las 
áreas de Barcelona, Gerona, Tarrago- 
na, Zaragoza y Valencia, como Sedes 
y Subsedes Olímpicas, en las que se 
produjeron acciones como las si- 
guientes: 


... Un día cualquiera de julio/agos- 
to de 1992. En el espacio aéreo co- 
rrespondiente a las instalaciones 
olímpicas de Barcelona están volan- 
do helicópteros de las FCSE, en su 
misión de apoyo a las acciones de se- 
gu- ridad pública. En un momento 
determinado, observan las evolucio- 
nes de un helicóptero, no pertene- 
ciente a dichas fuerzas y que se apro- 
xima a las instalaciones olímpicas 
donde está teniendo lugar una com- 
petición. De acuerdo con lo estable- 
cido en la Orden de Operaciones de 
la A.A. Barna*92, reportan la infor- 
mación al Centro Táctico Aéreo del 
E.A. (CETAC), que ordena a uno de 
sus helicópteros “ASCUA 2”, de pa- 
trulla de vigilancia en un área próxi- 
ma, la interceptación para identifica- 
ción del helicóptero reportado por la 
Policía. Efectuada ésta, resulta ser 
un helicóptero sin autorización de 
sobrevuelo en el espacio determina- 
do por el NOTAM y, en consecuen- 
cia, se le clasifica como “INTRU- 
so”. 

En aplicación de las reglas de en- 
frentamiento, se da cuenta al CSSO 
(Centro Superior de Seguridad Olím- 
pica), incluyendo en la información: 
situación, hora, tipo y matrícula del 
“INTRUSO”. El Ejército del Aire da 
por terminada su acción en el inci- 
dente, cuya información también ha 
sido pasada a PEGASO. 


... La red de vigilancia electrónica, 
constituida por equipos radar del 
GRUCOA y desplegados en la zona 
de Operaciones determinada por el 
NOTAM de prohibición de vuelos, 
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detecta un eco que se aproxima a la 
zona marítima donde se están cele- 
brando las competiciones olímpicas 
de regatas a vela; constatados los 
vuelos autorizados por el Centro Co- 
ordinador Aéreo (CECAJO), el eco 
no corresponde a ningún autorizado, 
por lo que se le clasifica como “IN- 
TRUSO” y se toma la acción táctica 
para su reconocimiento e identifica- 
ción, que consiste en asignar un 
avión de vigilancia aérea alertado en 
el Aeródromo de Reus y se comunica 
el incidente a: CSSO, PEGASO y 
CON (Centro de Operaciones Nava- 
les). El CON, que tiene de vigilancia 
marítima en la zona de regatas a un 
helicóptero, le ordena que establezca 
contacto con CRC “TIGRE” del EA, 
para que sea conducido hacia el 
“INTRUSO”, previa coordinación 
con el CETAC, por.estar más próxi- 
mo que el avión procedente de Reus. 
Se logra la identificación, resultando 
ser un helicóptero VIP fuera de los 
pasillos autorizados. 


... El Escuadrón de Vigilancia del 
GRUCEMAC detecta un eco, en la 
zona de operaciones de Seguridad 
Olímpica, que no corresponde a nin- 
gún plan de vuelo autorizado. Orde- 
na una acción táctica de acuerdo con 
los contactos del eco detectado y cla- 
sificado como “Desconocido”. Un C- 
15 es conducido por PEGASO para 
interceptar e identificar al menciona- 
do eco. Coordinado por el CETAC, 
el CRC TIGRE realiza el seguimiento 
de la acción y se pasa la información 
al CSSO. 

El C-15, conducido por PEGASO, 
intercepta el eco en las inmediacio- 
nes de SABADELL, resultando ser un 
avión de turismo, procedente de NI- 
ZA con plan de vuelo tardío y fuera 
de ruta autorizada. 


... Sobre el Lago de Bañolas, un 
avión de vigilancia aérea del EA de- 
tecta un globo dirigiéndose al Lago, 
en la zona de competiciones; dadas 
las características observadas, infor- 
ma al CETAC y éste, al no tener nin- 
guna constancia de autorización de 
dicho vuelo, solicita a las FCSE 
(Guardia Civil) que con uno de sus 
helicópteros de vigilancia que tienen 
en la zona, se aproximen al globo 


“INTRUSO” para ordenarle que ate- 
rrice. Resultó ser un particular con 
su familia en una excursión para ob- 
servar mejor los Juegos. 


Así, durante los días de duración 
de la Operación Barna'92 de Seguri- 
dad, todos los componentes de la Se- 
guridad Pública en los JJ.OO. (Ejér- 
cito del Aire, Armada y FCSE) actua- 
ron coordinando sus acciones en el 
espacio aéreo, a través del CETAC y 
con el conocimiento del CSSO, para 
lograr la seguridad en el desarrollo de 
los JJ.OO. del 92 en Barcelona. 

Los resultados fueron satisfacto- 
rios, detectándose e identificando, 
bien por la vigilancia aérea o por los 
radares, un total de 650 vuelos sin 
que, afortunadamente, ocurriese nin- 
gún incidente por incumplimiento de 
la prohibición de sobrevuelos de las 
zonas afectadas por los JJ.OO.. Asi- 
mismo, el Centro Coordinador Aé- 
reo, durante el periodo de celebración 
de los Juegos, analizó un total de 
1111 solicitudes de sobrevuelo de 
áreas olímpicas, coordinado el uso 
del espacio aéreo entre los peticiona- 
rios. 

A modo de reflexión sobre la ac- 
tuación del Ejército del Aire en esta 
Operación de Seguridad Pública, se 
pueden apuntar las siguientes consi- 
deraciones: 


- La existencia de un aspecto en la 
gestión del espacio aéreo, que no se 
encuentra en el marco de las acciones 
aéreas para la defensa aérea del terri- 
torio ni en el control de la circulación 
aérea en el espacio de Soberanía na- 
cional, como es la utilización de di- 
cho espacio contra fines delictivos 
(actos terroristas, lanzamiento y emi- 
sión de propaganda subversiva, tráfi- 
co de droga, etc.). 


- Las FCSE no tienen ninguna 
competencia en el espacio aéreo, ex- 
cepto la de usuario para apoyo a las 
acciones policiales en la superficie. 


La conclusión parece obvia, o el 
Ministerio de Defensa asume la res- 
ponsabilidad de esa parcela de la Se- 
guridad Pública como una Policía del 
Aire o se crean para el Ministerio del 
Interior las competencias de las FC- 
SE en ese área. WM 
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Le Bourget 93 


e nuevo Revista de Aeronáutica y Astronáutica dedica 

un “dossier” al Festival Aeronáutico Internacional de 

Le Bourget. En esta ocasión se cumple además su 40* 
edición, motivo por el que a los tradicionales temas de avia- 
ción civil y militar, exhibición aérea, armamento y espacio, 
sumamos en esta ocasión un ligero recorrido por las cua- 
renta exposiciones celebradas hasta la fecha. 

A través de las páginas de los sucesivos artículos podremos con- 
firmar o no la continuidad del interés que despertó Farnborough 92, o el 
análisis de las novedades más destacadas de la mano de nuestros habituales colaborado- 
res, que nos relatan, desde distintos puntos de vista, todo lo que se vio y se oyó en Le Bour- 
get 93. 

Hay unanimidad para afirmar que la presencia española ha supuesto un hito destacado 
en esta muestra. De forma conjunta bajo las siglas ATECMA (Agrupación Española de 
Constructores de Material Aeroespacial), catorce organismos y empresas han mostrado 
parte de las actividades de España en el sector espacial y aeronáutico. En este último 
apartado cabe destacar la participación de un C 212, un CN 235 y una maqueta a tamaño 
natural del futuro biturbohélice CASA 3000. 

Igualmente hay coincidencia general en asignarle el calificativo de brillante a la presen- 
cia de la Industria francesa en este certamen. ] 

Sirvan estos apuntes de simple introducción al extenso y completo conjunto de artículos, 
como siempre bien ilustrados, que conforman el presente dossier: 


- "Le Bourget'93" Una visión general, por Martín Cuesta Alvarez, Ingeniero Aeronáutico. 

- "Aviones militares y Sistemas de armas en Le Bourget' 93", de los comandantes de avia- 
ción Jesús Pinillos Prieto y Francisco Javier Arnáiz. 

- “La exhibición aérea en Le Bourget'93", por Jesús Pinillos Prieto y Francisco Javier 
Arnálz. 

- "El Armamento aéreo en Le Bourget'93", por Eduardo Cuadrado García, Teniente Co- 
ronel de Aviación. 

-"Le Bourget'93. Hombres y máquinas bajo el temporal", por José Antonio Martínez Ca- 
beza, Ingeniero Aeronáutico. 

- "El Espacio en Le Bourget'93", por Martín Cuesta Alvarez. 

















Un resumen de las 40 Exposiciones celebradas en París 


Le Bourget 1993: una visión general 





LA HISTORIA 


C 


OMO es habitual, ante manifes- 
taciones aeronáuticas y.espacia- 
les como las de Le Bourget y 
Farnborough, la Dirección de Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica reu- 
nió, antes de que partieran para París, 
a los colaboradores que iban a hacer 
la reseña del 40" Salón de la Aero- 
náutica y del Espacio, a celebrar en 
Le Bourget entre los días 11 al 20 de 
junio de este año 1993. 

En aquel "briefing” se acordó que 
dado el "número redondo" que se al- 
canzaba este año con la Exposición n* 
40 en París, se hiciera un resumen de 
los hitos más destacados en los 39 
shows precedentes, y del propio 40" 
que acaba de celebrarse. 

En primer lugar digamos que en 
realidad, esta recién celebrada Mues- 
tra debería denominarse la n* 41, pues 
hay una no contabilizada a la que nos 
permitimos asignar el n* 0, que tuvo 
lugar entre los días 25 de septiembre y 
10 de octubre de 1908, año que se ha- 
bía iniciado con la efeméride aeronáu- 
tica de Henry Farman cuando el 13 de 
enero de ese año sobre su biplano 
"Voisin" se adjudicara el 1" Record 
Internacional oficial, al recorrer en 
circuito cerrado 1 km. en Issy les Mo- 
lineaux. En aquel año de 1908 se cele- 
braba en París el 2” Salón del Auto- 
móvil en el Grand Palais de los Cam- 
pos Elíseos, y allí se acotó una zona 
para mostrar "cosas del aire”, que lo 
fueron el "avión" de Ader, un biplano 
Wright, un monoplano REP (Robert 
Esnault Pelterie), los Bleriot IX y X, 
un biplano Farman y un biplano "Voi- 
sin". Francia destacaba ya en la fabri- 
cación de motores para aviación y se 
expusieron cuatro motores: Antoinet- 
te, REP, Renault y Gnóme. 
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MARTIN CUESTA ÁLVAREZ 
Ingeniero Aeronáutico 





La secuencia de todas las muestras 
celebradas en París, comenzando por 
la considerada como la 1* en 1909 y 
terminando con la 40* que se está ce- 
rrando cuando escribimos estas líne- 
as, se muestra en los cuadros l(a) y 
1(b) en donde el lector puede ver las 
diferentes etapas en cuanto a deno- 
minación de las Exposiciones, y lo 
que consideramos como más impor- 
tante, los hitos con los que estima- 
mos pasarán, o habrán pasado ya a la 
historia, cada uno de estos Salones 
de París. 

Los años de la Gran Guerra (1914- 
1918) y los de la 2* Guerra Mundial 
son los únicos en los que, obviamen- 


AERONAUTIQUE 
NO = 
EEE 


Y 


40" Paris air show 
LE BOURGET 11'* TO 20' JUNE 1993 





te, no se celebró Muestra alguna con 
la regularidad que se venían produ- 
ciendo. 

Hasta el Salón n* 18 todas las ex- 
posiciones estáticas se celebraron en 





el Grand Palais de los Campos Elí- 
seos. 

El aeródromo de Le Bourget co- 
menzó a ser la sede de las Exposi- 
ciones el año 1953, y 10 años des- 
pués, en 1963, se le asignaba la titu- 
lación de Salón Internacional de la 
Aeronáutica y del Espacio, que se 
mantiene en nuestros días. 


LE BOURGET 1993: UNA 
VISION GENERAL 


En el resumen anticipado que he- 
mos hecho de la 40* Exposición de 
París (cuadro 1b) se han citado como 
destacadas las actividades mostradas 
por Airbus Industrie, la participación 
de aviones rusos modernizados por 
países de Occidente, que ha consti- 
tuido una verdadera "Glasnost" 
(RAA n* 608, noviembre 1991) por 
la transparencia de la información 
obtenida y la presencia destacada de 
España con 14 instituciones o em- 
presas del sector aeroespacial. 

Ahora bien, esos tres hechos no lo 
han sido todo y también a modo de 
resumen podemos enumerar: 

En Le Bourget 1993 se han podido 
constatar las altamente cualificadas 
actividades del ONERA (Oficina 
Nacional de Estudios e Investigación 
Aeroespacial) de Francia, que ex- 
puestas en el Pabellón de la Defensa, 
y dependiente de la Dirección Gene- 
ral de Armamento (DGA ), sabemos 
desde siempre que podemos poner- 
nos al día del estado de la Investiga- 
ción y la Tecnología Aeroespaciales 
desarrollados por Francia, pues sus 
trabajos no son solo de Defensa, si- 
no que se extienden ampliamente al 
campo civil. 

En el Pabellón Nacional USA, 377 
expositores han dado un mentís a los 
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rumores de una posible reducción de 
compañías presentes este año en Pa- 
rís. Se ha batido el récord de la pre- 
sencia norteamericana en Le Bourget 
(377 expositores este año, frente a 
353 en 1991). 

Las manifestaciones e información 
proporcionadas por la NASA, espe- 
cialmente en todo lo concerniente al 
rediseño de la Estación Espacial In- 
ternacional han sido muy detalladas 
como lo exponemos en el artículo 
dedicado al Espacio en Le Bour- 
get'93 en este mismo número de 
RAA. 

La SBAC (Society of British Ae- 
rospace Companies) ha presentado 
en Le Bourget las actividades de 105 
Compañías del Sector Aeroespacial 
británico, lo que supone el tercer 
puesto en participación después de 
Francia y Estados Unidos. : 

El estado de la Investigación y la 
Tecnología de las actividades de Eu- 
ropa en el Espacio, han sido mostra- 
das en profundidad por la Agencia 
Europea del Espacio (ESA), por Ai- 
ranspace, y por el Centro Nacional 
de Estudios Espaciales (CNES) fran- 
cés, organismo este que viene a ser 
en la investigación espacial lo que es 
el ONERA para la aeronáutica, si 


| « . . . .s 
bien este también hace investigación 


del Espacio en conjunción con el 
CNES. 
Ahora bien, otra cosa son las ven- 





38 PAISES PRESENTES EN LE BOURGET 93 


a Alemania 
Arabia Saudí 

e Australia 

e Austria 

e Bélgica 
Brasil 

a Canadá 
Checoslova- 
quia 
Chile 


e China 
Dinamarca 
Emiratos 
Arabes 

e España 
EE.UU. 
Finalandia 
Francia 

a Gran Bretaña 
Grecia 


e Holanda 
Hong Kong 
Hungría 
India 
Indonesia 

e Irlanda 

a Israel 

a Italia 

a Japón 
Luxemburgo 


e Noruega 
Polonia 
Portugal 
Rumania . 
Rusia/CIS 
Singapur 
Sudáfrica 

e Suecia 

e Suiza 
Turquía 


a presentes en un Pabellón Nacional 
e presentes en un Stand común por grupos de Compañías 


PABELLONES DE GRANDES ORGANIZACIONES 


Internacionales 


- Agencia Europea del Espacio (ESA) 


- Arianspace. 


Francesas 


- Centro Nacional de Estudios Espaciales (CNES) 
- Dirección General de Armamento 


- Thomson. 





tas de aeronaves o equipos que según 
manifestaciones del Presidente del 
GIFAS (Grupo de Industrias france- 
sas Aeronáuticas y Espaciales), 
Henry Martre, organismo aquel que 
dirige la organización de los Salones 
Aeroespaciales de París, las fluctua- 
ciones del mercado subiendo y ba- 
jando desde 1970, han alcanzado sus 
cotas más bajas recientemente, con 


LE BOURGET 93 EN NUMEROS 


* Número de expositores de 38 países: 1569 

Francia: 658; Estados Unidos: 353; Gran Bretaña: 105; Otros: 453. 
* Número de países que han presentado aviones: 21 
* Número de aeronaves presentadas: 205 (récord). 

Francia: 35; Rusia/CIS: 30; USA: 25; otros países: 115. 


- Aeronaves Militares: 35% 
- Aeronaves Civiles: 65% 


- Aeronaves presentadas por primera vez en Le Bourget: 34 
- Aeronaves modificadas presentadas en Le Bourget: 28 
- Aeronaves ya presentadas en Le Bourget precedentes: 143. 


* Superficies de la Exposición 
- Interiores: 470.000 m2 
- Exteriores: 130.000 m2 
* Número de Chalets: 398 
* Número de teléfonos: 2900 


* Plazas para aparcamiento de vehículos: 13.200 
* Número de visitantes (se espera haya sido un récord), superior a los 


de 1991, que fueron 458.749. 


* Acreditaciones de medios de comunicación, superiores a 1991 que fueron: 
de 58 países, en total 2.685: 2080 de prensa y 605 de radio y TV. 





un descensos de transaciones del 
25% respecto de los valores medios 
en los últimos años. Martre ha mani- 
festado en París que la recesión eco- 
nómica continuará al menos durante 
el año 1994, esperándose el comien- 
zo de la recuperación en 1995, y para 
esto, expone el Presidente del GI- 
FAS, que deben terminar las disen- 
siones entre las industrias aeroespa- 
ciales de USA y la Comunidad Euro- 
pea, como parece que está 
ocurriendo ya, como lo demuestra a 
modo de ejemplo la participación 
América-Europa en los Super Jumbo 
ASX-600 con capacidad hasta 800 
pasajeros, según un acuerdo firmado 
el 27 de enero de este año por Bo- 
eing y los cuatro miembros del Con- 
sorcio Airbus Industrie: Aerospatia- 
le, British Aerospace, CASA y 
Deutsche Aerospace. 

Desde el día de la inauguración 
del 40* Show de París, ya estaban 
anunciadas en el basamento elevado 
que portaba las banderas de los 38 
países presentes en la Exposición, 
las fechas del próximo Le Bourget 
1995, serán del 9 al 18 de junio de 
ese año. 

Esperamos que las opiniones opti- 
mistas a que se refiere Mr. Martre se- 
an una realidad de ahora en dos años. 
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OÑARD- PALAIS DU 15 SUI AU Y IOILLET 1051 
E SQUECET DO 42 1018 


AU 30 ¿01M 195) 





mais 1 
(1 EI) 
WIAFYUTS FUE 


LAS 40 PRIMERAS EXPOSICIONES EN PARIS: AERONAUTICA 
HITOS DESTACADOS DENOMINACION 













25 Sept./17 Oct. | La vedette de este Salón fue el Bleriot XI, con el que 
Louis Bleriot hizo la 1* travesía aérea del Canal de la 


Mancha el 25 de julio de este año. 


15 Oct./2 Nov. Se presentaron 30 aviones, predominando los monoplanos. 
. Aparecen nuevos nombres: Henriot, Nieuport y Saulnier. 
16 Dic./2 Ene. Se mostraron 43 aviones y 70 motores. Aparecen los aviones 
de estructura metálica 


26 Oct./10 Nov. | Predomina la presencia de aviones militares. La vedette de 
este Salón fue uno de construcción monocasco de 
Deperdussin. 


Exposition 
Internationale de la 
Locomotion Aerienne. 











1911/ 
1912 


Exposition de la 
Locomotion Aerienne 


5/25 Dic. La amenaza de la guerra hace aumentar la presencia de 
aviones militares. Se mostró el Morane-Saulnier con el que 
Roland Garros había hecho la 1*travesía aérea del 


Mediterráneo el 13 de septiembre de este año. 


1919/ 
1920 


19 Dic./4 Ene. Comienza con fuerte presencia la muestra de aviones para Exposition 
utilización comercial: tipos Farman, Nieuport-Delage... Internationale de la 


Locomotion Aerienne. 


12/27 Nov. Se exponen aviones grandes como el cuatrimotor Farman de Salón de 
34 m. de envergadura y el bimotor Farman "Goliath". L'Aeronautique 


17 Dic./2 Ene. 


1921 


1922/ 


En la exposición estática se muestran 36 aviones, y están Exposition 
1923 


presentes 4 países. Destaca la presencia del famoso Internationale de 
Breguet XIX l'Aeronautique. 


Se acentúa la tendencia hacia aviones de "gran tonelaje" 
como el Farman "Jaribu”, el "Dyle" y el "Bacalan". 


Se presentan 59 aviones, 32 de ellos militares, expuestos 
por 7 países. La vedette fue el Potez 25, del que se 
fabricarían 4000 unidades. 





5/21 Dic. 


3/19 Dic. 


29 Jun/15 Jul Presencia de 6 países extranjeros, con la 1* participación 

USA. Se evoca la hazaña de la 1* travesía del Atlántico por 

Lindberg el año anterior, que aterrizó en Le Bourget. Salon de l'Aviation 
28 Nov./14 Dic Se presentan 238 expositores: 67 aviones de los cuales 46 
son civiles y 21 militares. Se evoca el 1” enlace aéreo USA- 
Europa con el avión francés Bernard "Oiseau Canari” en 
junio de 1929. 


18 Nov/14 Dic. 


Se exponen 53 aviones, destacando el nuevo avión de caza 
Devoitine D-500. Se evoca el récod de vuelo sin repostado 
de combustible, 10.000 km. efectuado por Doret y Le Brix con 
un Devoittine D.33. 


AOL 
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N2 ANO FECHAS HITOS DESTACADOS DENOMINACION 
16 Nov./4 Dic. 
























Salon de l'Aviation 
et 4 Exposition de 
Fotogrammetrie. 


Se presenta el Junker Ju-52 de transporte, y se da amplia 
difusión al tráfico de Air France en los dos años desde su 
creación, en septiembre de 1932. 


13/29 Nov Participaron en la exposición solamente 5 países extranjeros; 
llamó la atención la ausencia de Italia y Alemania. 
Se presentó el nuevo avión de caza Morane-Saulnier 405 


25 Nov./11 Dic Ultimo Salón antes de la Il Guerra Mundial. Se presentaron 
el Dewoitine 520, el Messerchmitt 109, el Spitfire,... 

























Salon de l'Aviation 









Salon International 
de |'Aviation. 





15 Nov/1 Dic Primer Salón después de la || Guerra Mundial. Estuvieron 
presentes 232 expositores de los cuales 153 fueron 
franceses, 58 ingleses, 9 americanos, ... Estuvieron el Gloster 
Meteor, F-80 "Shooting Star", y el francés S.O. 6000 

29 Abr./15 May 

1951 15 Jun/1 Jul 


1 
. 
. 
ñ 
A 
y 
. 
. 
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1 


00 


Salon de 
l'Aeronautique. 


Se hicieron demostraciones en vuelo en el aeropuerto de 
Orly, el 14 de mayo, en donde participaron 27 aviones. Se 
presentó el "Ouragan", primer avión francés de caza a reacción. 





Conocido como el Salón de la Transición, en tanto coincidiendo 
con la exposición estática se hicieron presentaciones de vuelo 
en Le Bourget. Participó en la demostración en vuelo Bristol 
Brabazón y el 1” Comet. 


“e 





Es el 1er Le Bourget, con exhibiciones estáticas y 
demostraciones en vuelo. Se presentaron 163 aeronaves, 

aviones y helicópteros. Se mostró una maqueta del Caravelle. 
Un Sabre generó un doble estampido sónico en la exhibición. 





285.000 visitantes. La revelación de este Salón tue la 1” 


1953 | 26 Jun./15 Jul 
10/19 Jun. 

aparición ante el público del prototipo del Caravelle, 

el SE-210-001 


1957 | 24 May./2 Jun Presencia esencialmente francesa en el Salon: Mystere, 
Mirage, Etendard, y una decena de aviones extranjeros, entre 
ellos el F-100 Super Sabre. 1* aparición de la URSS en Le 
Bourget, con el Tupolev Tu-104 

12/21 Jun Fuerte presencia de Estados Unidos en el Salón. Demostra- 
ciones en vuelo del F-104 "Starfighter", McDonnell "Voodoo", 
C-130 "Hércules",... Gran Bretaña presentó el "Lighting". 

1961 26 May/4 Jun 

1963 | 7/16 Jun. 

1965 | 11/21 Jun. 












Salon International 
de l'Aeronautique 
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110) 
Eh 


Un B-58 "Hulster", que había hecho el vuelo New York-Le 
Bourget en 3 h. 30 m, en una demostración tras un "tonneau" 
subiendo, se perdió entre las nubes, se estrellaba a pocos 

kilómetros de Le Bourget en una zona deshabitada. 





Inaugurado por el general De Gaulle, hubo 411 expositores 
de 17 países, y 150 aviones en la exposición estática. Se 
presentó la cápsula Mercury a bordo de la cual Walter Schirra 
había dado 6 vueltas a la Tierra. 






Fuerte presencia aeroespacial de Europa. Francia presentó 
el Mirage IIl-V y Gran Bretaña el Harrier, como proyectos de 
futuro. Se estrella un B-58 "Hulster” en un aterrizaje corto, a 
200 m. del umbral. 








Salon International 
de l'Aeronautique 
et de l'Espace 













19) 
=j 


Se presenta una maqueta tamaño 1/1 del Concorde. USA 
presenta, para evocar el 40 aniversario de 1” vuelo de Lindberg, 
una réplica del Spirit of St. Louis. Se estrella un Fouga 

"Magister" de las PAF a pocos metros de la pista. 


El prototipo francés 001 y el británico 002 del Concorde llegan 


1967 | 26 May/4 Jun. 
en vuelo y se muestran en la exposición estática. Se muestra 


1969 | 29 May/8 Jun 
el B-747. Se presenta una maqueta del A-300 
1971 27 May/6 Jun Inaugurado por el Presidente de la República George Pompidou. 
Vuelan por primera vez el Concorde y el Tupolev Tu-144. 
Llamó la atención el gran parecido entre ambos aviones. 
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N2 | AÑO | FECHAS HITOS DESTACADOS DENOMINACION 
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30 1973 | 24 May./3 Jun. Accidente grave del Tu-144: se desintegró en el aire y hubo 7 
muertos entre el público además de los 6 miembros de la 
tripulación. Se mostró el ensamblaje de las naves Soyuz y Apolo. 














31 1975 30 May/8 Jun. Fuertes restricciones en las demostraciones en vuelo 
después del accidente del Tu-144 en Le Bourget precedente. 
El Concorde y el Tu-144 se reencuentran en una nueva 
presentación. 





32 1977 2/12 Jun. Se prohiben demostraciones en vuelo a altitudes inferiores 
a 100 m. e inferiores a 150 m. en las demostraciones de 
acrobacia. Se muestra una maqueta a escala 1/1 del Mirage 
F-1, toda de plexiglas. 





33 1979 | 9/17 Jun. 70% Aniversario del 1” Salón. Se monta por primera vez la maqueta 
del Arianne que desde entonces es un símbolo del Salón. 
552.000 visitantes de ellos 104.000 profesionales; 209 aviones. 


34 1981 5114 Jun. : Inaugurado por el Presidente Francois Mitterand. Fuerte 
presencia de helicópteros y aviones ultraligeros (ULM). 794 
expositores, de ellos 436 extranjeros, con presencia de 25 países. 





35 1983 27 May/5 Jun. | Se presenta la nave espacial americano "Enterprise" sobre Salon International 
un B-747-100. Se evoca el 2* Centenario de las primeras de l'Aeronautique 
ascensiones en globo de los Montgolfierd. Boeing presenta et de l'Espace. 


el B-767 de gran radio de acción. 





36 1985 31 May/9 Jun. La vedette de este salón fue el Antonov 124 propulsado por 4 
motores Lotarev D-18 T de 19'4 Tm. de empuje unitario. Marcel 
Dassault presentó el prototipo del trirreactor Falcon 900. 
E | Pa 
37 1987 12/21 Jun. Se considera esta muestra como una de las más sobresalientes 
de todos los tiempos. 1465 expositores, 400.000 visitantes. 
Francia presenta el Rafale A y Gran Bretaña el EAP, que había 
hecho su debut ante el público de Farnoborugh 86. 


























38 1989 9/18 Jun. Fuerte presencia de la URSS. La lanzadera "Bourane" sobre un An- 
225 y demostraciones en vuelo de los Mig. 29, Sukoi 27 y 26 M y 
del helicóptero Mil Mi-28. Presencia en vuelo del l!-96-300 y del Tu-204 


39 1991 14/23 Jun. Demostraciones del Rafale C propulsado por motores M 88. 
Rusia presenta el Mig 31, el más reservado de sus aviones de 
combate. Se presenta el proyecto franco-británico del avión de 
transporte supersónico "Alliance". 





h 
O 


1993 11/20 Jun. Fuerte presencia del Consorcio Airbus Industrie. Destacada 

, participación de aviones rusos modernizados por países de 
Occidente. 1* Exposición conjunta de España con 14 Instituciones 
o Empresas del Sector Aeroespacial. 


Emplazamiento n?1a18.- EnLe Grand Palais, Champ Elysées, exposiciones estáticas. 
n? 19.- Las exposiciones estáticas en Le Grand Palais, simultaneando con demostraciones en 
vuelo en Le Bourget, del 22 de junio al 1 de julio. 
n* 20 a 40.- Exposiciones estáticas y demostraciones en vuelo en Le Bourge!. 


AÉRONAUTIQUE 
ESPACE 


) / 
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N 1.993 se ha celebrado el 40" 
aniversario del salón de “Le 
Bourget” y puede que pase a la 
historia como récord de ventas, expo- 
sitores O visitantes, pero nadie lo re- 
cordará por sus novedades en Siste- 








JESsuS PINILLOS PRIETO 
Comandante de Aviación 


FRANCISCO JAVIER GARCIA ÁRNAIZ 
Comandante de Aviación 


mas de Armas. Si en Farnborough 92 
los equipos habituales se enfrentaron 
con su mejor alineación y primeras 
figuras, en esta ocasión y a falta de 
rivales, la misma plantilla hizo un pa- 
pel discreto. 
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El Salón Aeronáutico de París, aco- 
sado por los fantasmas de la recesión 
y la crisis mundial, ha demostrado 
que los problemas del sector aeronáu- 
tico relacionado con la Defensa son 
una realidad, que afecta a las indus- 
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Los Rafale, las vedettes de Dassault en 


Le Bourger'93. 





Aéreo, es decir a la perfecta combi- 
nación de competitividad y espectá- 
culo. 

En Le Bourget 93 ha habido avio- 


nes militares que han destacado por 


mostrar sus especiales características 
oO mejoras, pero una crónica de este 
Salón quedaría incompleta sin una re- 
ferencia a aquellos que victimas de la 
recesión económica o las intrigas del 
espionaje industrial, no aparecieron y 





defraudaron a los entusiastas de este 
tipo de Festivales. 


LOS PRESENTES 


Aprovechando la ausencia de com- 
petencia, la industria militar y civil 
francesa pudo hacerse fácilmente con 
el protagonismo indiscutible de “su” 
Salón y jóvenes y viejos gladiadores 
deslumbraron por su extraordinaria 
puesta al día, sus nuevas capacidades 
y los recién incorporados equipos y 
armas. 








Harrier GR-7. Capacidad de ataque al suelo todo tiempo, para la RAF. 


«a 4 PIO 


1 


HAL ADN 


, 
trias de ambos lados del Atlántico 
por igual. Ello se pone de manifiesto 
en el descenso alarmante de nuevos 
desarrollos y el éxito e incidencia ca- 
da vez mayor de modelos sobrada- 
mente conocidos, pero readaptados y 
actualizados para poder cubrir las 
exigencias del mercado existente. 

La competencia es vital para eva- 
luar el progreso, sobre todo en un 
campo tan rápidamente cambiante y 
flexible como es el de la Aviación 
Militar. Este año la escasa participa- 
ción militar estadounidense en la ex- 
posición aeronáutica más importante 
del mundo, no sólo ha supuesto un 
aspecto comercial que lamentar, sino 
que también ha afectado a la propia 
esencia de lo que debe ser un Festival 





Eurofighter 2000, lamentablemente ausente también en Le Bourget. 
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DOSSIER 


DOSSTER 





El Su-27 Flanker y el MiG-29 Ful- 
crum se han hecho ya habituales visi- 
tantes de los Salones y Festivales Aé- 
reos de los últimos años. En esta oca- 
sión no tuvieron con quien medir su 
potencia, maniobrabilidad y dominio 
en el campo de ángulos de ataque 
elevados. 

Coincidiendo con el mayor conoci- 
miento que en los últimos años se va 
teniendo del material de los países 
del Este, se ha divulgado una imagen 
de convencionalidad y rusticidad en 
los sistemas aéreos, principalmente 
en lo que se refiere a los equipos y su 
aviónica, que no parece responder a 
los que a priori cabía esperar del 
complejo militar industrial del Este. 

El tiempo está demostrando que las 
cualidades aerodinámicas de aviones 
como el MiG-29 y Su-27 son incues- 
tionables, pero además van acompa- 
ñadas de sistemas de armas que hace 
ya 10 años que son capaces de inte- 
grar: un radar doppler con capacidad 
look-down, sensores de infrarrojos 
con capacidad de seguimiento y asig- 
nación de misiles, telemetría láser 
asociada al disparo de armas, presen- 
tación de datos en el casco de piloto 
y capacidad “data-link”. Toda esta 
tecnología de vanguardia es imposi- 
ble encontrarla operando de forma in- 
tegrada en un producto de lo que po- 
dríamos llamar “Industria Occiden- 
tal”, por lo que las críticas vertidas 
habitualmente a las novedades pre- 
sentadas por la industria de la antigua 
Unión Soviética deben juzgarse 
siempre con reservas. 

Bajo el pabellón de Rusia se agru- 
paron los más conocidos fabricantes 
de las diferentes repúblicas de la CEI, 
entre sus novedades se pueden desta- 
car: 

El Ka-50 HOKUM, un helicóptero 
anticarro de la última generación que 
hizo su primera visita al Oeste en 
Farnborough 92 y que compite con 
los Mi-28 Havoc, en un concurso pa- 
ra reemplazar los Mi-24 Hind del 
Ejército ruso. Su misión es compara- 
ble a la del Apache estadounidense. 
Entre sus innovaciones es de destacar 
la ausencia de rotor de cola por com- 
binar dos rotores principales que gi- 
ran en sentidos opuestos (rotor coa- 
x1al). Esto, además de mejorar la ma- 
niobrabilidad y potencia, afecta muy 
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F-II7A "Nieluhawk". víctima del absentismo estadounidense como consecuencia del es- 
pionaje industrial. 


positivamente a la supervivencia en 
combate, (un 60% de los derribos en 
Vietnam y Afganistán se debieron a 
impactos en la transmisión del rotor 
de cola). Es el único helicóptero de 
su clase monoplaza, lo que implica 
una alta automatización de sistemas. 
Como novedad especial dispone de 
un asiento lanzable tipo cero-cero, 
para lo que ha habido que resolver el 
problema de librar al piloto de la pre- 
sencia de las palas del rotor, fragili- 
zándolas mediante una explosión 
controlada antes de la eyección. Su 
velocidad máxima es de 350 Km/h y 
soporta 3 Gs 





El Sukhoi Su-35, versión avanzada 
del Su-27 Flanker, se encuentra en 
fase de producción para la Fuerza 
Aérea rusa en dos versiones, una mo- 
noplaza para defensa aérea, y otra bi- 
plaza con capacidad multimisión con 
perspectivas claras de exportación. 
Posiblemente el Su-35 sea uno de los 
cazas con mayor radio de acción y 
capacidad ofensiva existentes actual- 
mente. Dispone de sistema de man- 
dos “fly-by-wire” y canards para con- 
tribuir al control total del avión en 
ángulos de ataque que sus competi- 
dores no sueñan alcanzar. Aunque 
uno de los prototipos se ha dotado 
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Mirage 2000-D, versión ataque al suelo “convencional” para la Fuerza Aérea francesa. 
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con motores de empuje vectorial, esta 
capacidad no será introducida en los 
aviones de producción hasta conse- 
guir una mayor madurez del sistema, 
En cabina dispone de pantallas en co- 
lor del tipo multifunción, y como 
sensor principal utiliza un radar dop- 
pler capaz de seguir múltiples blan- 
cos hasta 225 NM. 

El avión presente en la exposición 
estática (un Su-27) iba engalanado 
con una muestra completa de lo últi- 
mo del arsenal misilístico ruso: El 
impresionante misil KH-3 
cohete/pulsoreactor específicamente 
diseñado. para derribar aviones 
AWAGCS a distancias superiores a 
100 kms, y el misil activo RVV-AE 
más conocido como “AMRAAMS- 
KI”. Junto a ellos los clásicos AA-7 
Apex, AA-10 Alamo, AA-11 Archer 
y AA-8 Aphid, 

El MiG-29M (Multimisión), ver- 
sión mejorada del Fulcrum-C próxi- 
mamente en servicio en la Fuerza 
Aérea Rusa aunque dedicado princi- 
palmente al mercado exterior, con 
motores RD-33 más potentes, man- 
dos de vuelo eléctricos que le permi- 
ten ser estable a ángulos de ataque 
próximos a 50* y una cabina moderna 











similar a la del F-16. Presenta en ca- 
bina dos pantallas multifunción en 
color y un alto nivel de integración 
de la información suministrada por 
los múltiples sensores. Incorpora 
nuevas mejoras del radar en la fun- 
ción aire-suelo, dos puntos de carga 
suplementarios sobre la versión bási- 


| ca, y usa de forma exhaustiva las ale- 


aciones de aluminio-litio para ahorrar 
peso y espacio disponible sin sacrifi- 
car resistencia. 

En lo que se refiere a los aviones 
“Occidentales”, la ausencia del EF 
2000 y los pesos pesados estadouni- 
denses fue bien aprovechada por el 
equipo local para presentar de forma 
espectacular sus primeras figuras. En 
el terreno de la Defensa, el Rafale ha 
abrumado con la presentación estáti- 
ca de los tres prototipos disponibles, 
sin olvidar el efecto de la llegada de 
Serge Dassault (presidente de Das- 
sault Aviation), a bordo de uno de 
ellos, coincidiendo con la apertura 
del Salón. El avión ha demostrado ser 
un proyecto en estado de madurez 
muy avanzado, además de una plata- 
forma ágil, potente y maniobrable. 

Aunque no completamente repre- 
sentativa, después de examinar la ca- 
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bina del primer prototipo (Rafale C), 
se aprecia un diseño original y un es- 
fuerzo importante para llegar a solu- 
ciones nuevas en el problema de la 
integración “hombre - máquina”. La 
combinación de dos pantallas de da- 
tos HUD/HLD (Head Up 
Display/Head Level Display) enfoca- 
dos al infinito facilita al piloto la co- 
rrelación de datos, permitiéndole ac- 
ceder a la información básica del 
avión, su sistema de armas y entorno 
táctico simultáneamente. Sin embar- 
go, y pesar del nivel de automatiza- 
ción previsto, el Ejército del Aire 
francés ha incrementado a 139 ejem- 
plares la petición de aviones biplaza 
debido a la carga de trabajo que toda- 
vía puede representar la misión Aire- 
Suelo para un solo piloto. 

Dentro del Sistema de Armas, el 
radar constituye la novedad y desafío 
tecnológico más importante. Es el 
primer desarrollo occidental de un 
caza con radar de barrido electrónico 
(Phase Array) que permite al avión 
efectuar de forma simultanea, una pe- 
netración a muy baja cota con un 
modo de “seguimiento del terreno” 
automático, lanzar las armas sobre un 
objetivo en cualquier condición día o 
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noche, y detectar y combatir blancos 
múltiples en modo aire-aire. Todo 
ello sin necesidad de alterar los mo- 
dos de funcionamiento del radar, y si- 
multaneando en cabina las presenta- 
ciones. Esta capacidad de “ciencia 
ficción” es posible gracias al ya cita- 
do barrido electrónico, el “tiempo 
compartido” y la velocidad de proce- 
so de los ordenadores actuales. 

Aparentemente el Rafale continúa 
su desarrollo de acuerdo a los planes 
previstos y, si se logra conseguir la 
fecha de entrada en servicio de 1.997, 
entrará con una gran ventaja en el 
mercado de aviones de caza del año 
2.000. 

La segunda “vedette” de Dassault 
para este Salón de Le Bourget 93 ha 
sido el equipo formado por los dos 
últimos desarrollos de la familia Mi- 
rage-2000. 

El Mirage 2000-5 es una versión 
del modelo básico pero con capaci- 
dad multirole. El Ejército del Aire 
francés ha dado el primer paso, como 
es costumbre en este país, con una 
orden de compra para abrir el merca- 
do exterior, y Taiwan ha confirmado 
ya un pedido de un número indeter- 
minado de aviones. 

Realmente este “proyecto” (el pro- 
grama de desarrollo concluirá en dos 
años) responde a una necesidad de 
polivalencia que en el mercado occi- 
dental solo parecía cubrir el F-18 es- 
tadounidense de forma satisfactoria y 
que con este avión encuentra un dig- 
no contrincante. 

La versión Mirage 2000 D, tam- 
bién presente en el Salón, responde a 
la necesidad francesa, puesta en evi- 
dencia durante el conflicto del Golfo, 
de disponer de un caza con plena ca- 
pacidad de ataque al suelo no exclu- 
sivamente nuclear (Mirage 2000 N). 
S1 Francia hubiera dispuesto de este 
avión hace tres años, su representa- 
ción en el Golfo hubiera sido algo 
mas propia de una potencia de primer 
orden, por muy digno papel que hi- 
cieran los veteranos Jaguar con vein- 
te años de servicio. 

Los aviones V/STOL estuvieron 
representados por un modelo GR7 de 
la RAF con capacidad de ataque al 
suelo todo tiempo, y un Harrier Il 
PLUS, nueva versión del modelo B 
con la capacidad de un radar a bordo 
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tipo APG-65 (solo presente durante 
algunos días en la exposición estáti- 
ca). 

La presencia de aviones como el 
MB-339, Alfa-Jet y Hawk 100 en la 
exposición, e incluso en las exhibi- 
ciones de vuelo, sólo es un síntoma 
más de la crisis del sector, pues al in- 
terés demostrado por algún cliente 
potencial en un entrenador (Australia, 
Indonesia, Nueva Zelanda), la Indus- 
tria solo parece estar en condiciones 
de ofrecer diseños que rondan los 
veinte años. 


LOS AUSENTES 


Ocupan este capítulo, aviones so- 
bre los que el mercado aeronáutico 
tiene puestas grandes esperanzas, y 
que lamentablemente no estuvieron 
presentes en el Salón. No es que se 
quiera repasar aquí el estado de la 
Aviación militar experimental, pero 
el hecho de su “ausencia” en un festi- 
val de esta categoría, es altamente 
significativo. 

El Yak-141 Freestyle, caza experi- 
mental supersónico de despegue ver- 
tical y único en su clase se presentó 
por primera vez al público en Farn- 
borough 92. Este avión constituye la 
base de un ambicioso proyecto 
VTOL que Yakolev quiere llevar a 
cabo en colaboración con otra Com- 
pañía internacional por determinar. 


Cabina del Mirage 2000-5, respuesta de 
la industria militar francesa, al problema 


del "Man-Machine interface". 
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El Tu 160, bombardero estratégico 
de geometría variable. 

El MiIG-31 Foxhound con nuevas 
capacidades de interceptación y reco- 
nocimiento a velocidades y alturas 
que desde la retirada del SR-71 A 
americano no tienen rival. 

El F-117, primer avión operativo 
con tecnología “Stealth”. Habiendo 
pasado con éxito su bautismo de fue- 
go, es de presencia obligada en un 
Salón como Le Bourget, no sólo por 
la “atracción fatal” que provocan las 
máquinas de guerra sino como sím- 
bolo de una industria que no ha ago- 
tado sus ideas y camina hacia el futu- 
ro. 

El Eurofighter 2000, con su progra- 
ma de desarrollo en fase de reorienta- 
ción, anunció en el Salón su primer 
vuelo para finales del verano próxi- 
mo. Los asistentes tuvieron que con- 
formarse con una simulación visual 
de lo que pretende ser. Tanto el DA-] 
(primer avión de desarrollo), en Man- 
ching, Alemania como el DA-2, en 
Warton, Reino Unido, siguen a la es- 
pera de que se resuelvan las dificulta- 
des técnicas que los retienen en el 
suelo desde hace seis meses. 

El AMX, un producto nuevo de la 
colaboración italo-brasileña con un 
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mercado potencial por explotar, estu- 
vo inexplicablemente ausente de este 
Salón. 

El C-17 Globemaster, del que Mc 
Donnell Douglas adujo que su pro- 
grama de vuelos de prueba extrema- 
damente apretado, le había impedido 
acudir a París 

El JAS 39 Gripen, que hace menos 
de un año impresionó en Farnbo- 
rough 92 por su exhibición aérea, so- 
lo estuvo representado por una ma- 
queta de cabina activa. Los primeros 
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ejemplares están siendo entregados a 
la Fuerza Aérea sueca (primer escua- 
drón operativo en 1995) y vive un 
momento privilegiado para su comer- 
cialización entre sus mas directos ri- 
vales, Mir 2000-5, F-16- F/A-18 y 
MIiG-29. 

Uno de los elementos que demues- 
tran con más fuerza el hecho de que 
se está en tiempos de crisis es el in- 
tento de prolongar la vida a los avio- 
nes y diseños existentes, como mejor 
solución costo - efectividad. En estas 





Un F-I5E en exhibición estáti- 
ca. que, junto con un F-18A, 


fue la escasa participación de 
la Aviación Militar estadouni- 
dense. 





MODERNIZACIONES, al- 
gunas industrias y países 
como Israel se han conver- 
tido en verdaderos especia- 
listas, y han conseguido 
abrir un interesante merca- 
do entre fuerzas aéreas que 
acusan en sus presupuestos 
las consecuencias de la re- 
cesión general. 

IAI y Elbit, con la expe- 
riencia adquirida en traba- 
jos sobre otros modelos co- 
mo el Mirage III y el Phan- 
tom F-4, presentaron un 
MIG 21 rumano con una 
nueva cabina dotada de 
pantallas multifunción, ra- 
dar EL/M2032 y misiles ai- 
re-aire Pyton. Más de 1000 
Mig 21 constituyen el mer- 
cado potencial de esta mo- 
dificación, por la que compite tam- 
bién la casa Mikoyan asociada con 
Thomson-CSF. La mismas empresas 
también presentaron un F-5A de la 
Fuerza Aérea chilena con la aviónica 
completamente remodelada y un S- 
2E, Tracker argentino. Por otro lado 
Dassault ha presentado en exhibición 
estática la modernización de un Mir- 
50. 

En definitiva se puede decir que el 
Salón de Le Bourget 93 ha supuesto 
para la Aviación Militar muy pocas 
novedades, se confirma una ralentiza- 
ción de nuevos desarrollos a la vez 
que se incrementa la tendencia a 
“modernizar” diseños clásicos, para 
prolongar su existencia a la espera de 
tiempos mejores. 

La escasa participación estadouni- 
dense y la madurez de los programas 
de Marcel Dassault, principalmente 
del Rafale, convirtieron a la industria 
francesa en la verdadera protagonista 
del Salón. Sólo consiguió hacerle 
sombra la imaginación y el halo de 
misterio que normalmente rodea a la 
industria aérea rusa, que poco a poco 
sigue ganando cotas en confianza y 
prestigio, cualidades esenciales para 
competir en el mercado de la avia- 
ción militar mu 
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JESUS PINILLOS PRIETO 
Comandante de Aviación 


FRANCISCO JAVIER GARCIA ÁRNAIZ 
Comandante de Aviación 








OS Salones Aeronáuticos, y en 
particular las exhibiciones aére- 
as, son una de las mejores opor- 
tunidades para comparar los progre- 
sos de la industria de aviones de 
combate, por ello es esta parte de los 
citados Festivales la que reúne ma- 
yor expectación, tanto a nivel popu- 
lar, como entre los profesionales que 
tratan de buscar en las evoluciones 
de los nuevos diseños, aquellas ca- 
racterísticas diferenciales que no es 
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La exhibición aérea 
en Le Bourget'93 





posible encontrar en los folletos pu- 
blicitarios elaborados por los fabri- 
cantes. 

Este esfuerzo por presentar las ca- 
pacidades reales de los aviones y re- 
saltar las ventajas de cada diseño, ha- 
ce que a medida que progresa la téc- 
nica y la aerodinámica, sea más 
difícil encontrar diferencias en las 
evoluciones de aviones como F-16, 
Mig-29, Rafale, étc. Los radios y ve- 
locidades de giro son aparentemente 








muy similares, por cuanto todos ellos 
son capaces de mantener una elevada 
energía manejándose cómodamente 
en el dominio de los 9 Ges y el único 
aspecto donde se abre un abismo cua- 
litativo, es en el control de los ángu- 
los de ataque elevados. Ahí es donde 
la famosa maniobra “Cobra” (Su-27) 
o los resbales de cola controlados 
(MiG-29) que son capaces de hacer 
los productos de la industria del Este, 
siguen asombrando a cuantos tienen 
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Mirage 2000-5. Nueva versión multirole 


del MIR-2000 para la exportación. 








una concepción clásica de los limites 
aerodinámicos de un avión de caza. 

Los MiG-29 y Su-27 repitieron 
diariamente las exhibiciones que 
acostumbran a hacer en las múltiples 
confrontaciones aeronáuticas a que 
asisten y volvieron a deleitar a un pú- 
blico que no deja de asombrarse de la 
capacidad de control y cualidades de 
vuelo de estos aparatos, sobre todo a 
baja velocidad 

Parece que hay un especial interés 
en minimizar la importancia de estas 
capacidades, mientras se hacen es- 
fuerzos muy costosos por sacar ade- 
lante tecnologías encaminadas al 
mismo fin (empuje vectorial, control 
de vuelo directo...). Si fuese cierto lo 
que un alto responsable del gabinete 
de diseño del MiG-29 decía en este 
Salón, sobre la garantía total de im- 
pacto con el cañón de este avión y su 
telemetría láser, en una sola pasada, 
sin restricción alguna por ángulo de AMX. Este avión de ataque y apoyo, inexplicablemente estuvo ausente en el Salón. 
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F-22 Rapier. A pesar de su presencia diaria en el plan de vuelos, no se dejó ver. 


ataque, seguramente este tipo de ma- 
niobras merecerían un juicio de valor 
muy distinto. 

El Mirage 2000-5, realizó una ex- 
celente exhibición aunque en confi- 
guración limpio, realzada con las ya 
conocidas estelas de humo en punta 
de plano, lo más vistoso de la misma 
fue su pasada en invertido con el tren 
fuera. 
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El Mirage 2000-D, fue el único en 
demostrar sus características de vuelo 
en una configuración operativa: 2 
Magic, 2 AS-30, 1 tanque de 1300 
lts. y Pod FLIR, sin apreciarse una 
eran diferencia con lo demostrado 
anteriormente por su hermano el Mir 
2000-5. 

La exhibición del Rafale fue una 
de las más espectaculares, dejando 























MIG-29M. Versión modernizada y multirole del cc 





buena prueba de su potencia, y exce- 
lente maniobrabilidad a cualquier ve- 
locidad. Un despegue seguido de do- 
ble imperial y la pasada a baja veloci- 
dad (95 kts) por encima de la pista 
enlazada con un looping completo, 
son sobrada prueba de la capacidad 
de este avión. Pero quizás lo más im- 
portante que el Rafale ha demostrado 
en esta exhibición, es que su progra- 
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ma de desarrollo, al menos en lo que 
respecta a motor y célula, tiene una 
madurez muy elevada y permite al- 
bergar fundadas esperanzas de que se 
convierta en el sistema de armas más 
avanzado de principios de la década 
del 2000. 

La presencia del F-22 estuvo anun- 
ciada diariamente en el programa de 
exhibiciones de vuelo, pero nunca 
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llegó a aparecer, a no ser que sus ca- 
racterísticas STEALTH lleguen a la 
invisibilidad total. 

El F-16, con 3000 ejemplares re- 
partidos por el mundo, y primer 
avión construido para ser negativa- 
mente estable, control de vuelo eléc- 
trico y fuselaje sustentador, demostró 
que la fórmula sigue siendo válida a 
los 20 años de su desarrollo. Un F-16 
modelo C con las divisas de la USAF 
volvió a impresionar a los espectado- 
res con sus virajes cerrados a 9 Ges 
(el famoso “magic turn”), y una exhi- 
bición expectacular y agresiva que 
dió buena prueba de lo que este avión 
es capaz de hacer en un combate aire- 
aire. 

Entre los aviones de gran tamaño 
llamaron la atención el IL-76TD con 
una impresionante descarga de 40 
Ton. de agua sobre la pista, en ver- 
sión contraincendios. Quizás una de 
las últimas versiones que le quedaban 
por incorporar al fabricante, después 
de sus experiencias exitosas con las 
de radar de alerta temprana, transpor- 


| te medio y guerra electrónica. 


El Airbus 330, versión bimotor del 
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Rafale C-01. La exhibi- 
ción de este avión mostró 
que más que un proyecto 
es una realidad impresio- 


nante del potencial de la 


Fuerza Aérea y Naval 


francesa en el 2000. 





A-340, también partici- 
pó en la exhibición aé- 
rea y hubo dudas para 
encuadrarlo dentro de 
los acrobáticos, porque 
ver el mayor bimotor 
del mundo despegar 
con 60* de morro alto y 
recuperarse con una ca- 
ída de ala, no es algo 
que se espera de un co- 
mercial de ese tamaño. 

En lo que se refiere a 
helicópteros de comba- 
te, los cazacarros están 
de moda, y en este te- 
rreno el europeo Tiger 
y el ruso Ka-50 (Ho- 
cun) rivalizaron en de- 
mostrar su dominio de 
las tres dimensiones, 
aunque no pudieron sa- 
tisfacer la nostalgia de 
los espectadores recordando el loo- 
ping del AH-64A Apache, castigado 
este año a presenciar la exhibición 
desde el suelo. 

A pesar de no ser un avión militar 

merece la pena mencionar la exhibi- 
ción del Su-29, avión acrobático di- 
señado para volar haciendo tonós, 
que parece tener problemas con el 
vuelo recto y nivelado, los espectado- 
res perdieron la cuenta de los que re- 
alizó inmediatamente después del 
despegue al superar los 50, 
- Las exhibiciones aéreas en Le 
Bourget 93, en lo que a la aviación 
militar se refiere, han adolecido de 
los mismos males que el resto de las 
actividades del Salón: Carencia de 
novedades importantes como conse- 
cuencia de la limitación presupuesta- 
ria generalizada; ausencia de las es- 
trellas estadounidenses y por tanto de 
la necesaria competitividad. Hemos 
podido admirar una industria france- 
sa encumbrada, jugando en terreno 
propio y los esfuerzos denodados de 
la industria rusa por hacerse con un 
lugar en el mercado de la aeronútica 
occidental m 
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A más grande, de acuerdo con 
las manifestaciones francesas, cl- 
ta internacional de todas las in- 


| dustrias aeronáuticas y espaciales del 
' mundo fué inaugurada el pasado 10 
' de junio, en Le Bourget-París, por el 
Presidente de la República Francesa. 
Este acontecimiento estuvo prece- 


EDUARDO CUADRADO GARCIA 
Teniente Coronel de Aviación 


dido, al igual que años anteriores, de 
toda clase de rumores sobre aspectos 
tan variados como la oportunidad de 
su celebración, éxito esperado, núme- 
ro de participantes, novedades a pre- 
sentar, y muchos otros que sin lugar a 
dudas van creando una atmósfera de 
incertidumbre alrededor del Salón. 


7) El armamento aéreo 
A en Le Bourget'93 


Sin embargo en esta ocasión existí- 
an dos circunstancias que podían ser- 
vir de apoyo a los rumores antes 
mencionados. 

En primer lugar la situación políti- 
co-económica que en estos momentos 
existe en el mundo. 

Los múltiples acontecimientos deri- 
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vados de la desaparición de la Unión 
Soviética y del Pacto de Varsovia han 
creado una nueva situación en la que 
las relaciones entre las grandes poten- 
cias están basadas en la cooperación a 
todos los niveles. Este hecho ha su- 
puesto, de entrada, una desaparición 
del temor a grandes enfrentamientos 
militares y, por consiguiente, una dis- 
minución de las necesidades armamen- 
tistas de las naciones. El resultado ha 
sido una reducción progresiva de los 
presupuestos destinados a la Defensa. 
Por otra parte la crisis económica 
que, afectando de una manera general 
a todos los países, está suponiendo 
una reducción de las inversiones en 
los programas de armamento. Reduc- 
ción que está cambiando de forma im- 
portante el sistema industrial de algu- 
Ataque con el misil APACHE a un aeródromo militar (Foto Matra Défense). nas naciones líderes en este campo, 
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Misil AS30 de 





Misil POPEYE de RAFAEL 


con la desaparición de muchas empre- 
sas y la destrucción de miles de pues- 
tos de trabajo de las que permanecen. 
La otra circunstancia que ha venido 
a enturbiar los preparativos del Salón 
fue la decisión públicamente mani- 


festada por los norteamericanos de no 
asistir a la cita. 
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AEROSPATIALE (Foto C.E.V.). 


AA CACA 





Las razones esgrimidas en esta oca- 
sión fue el temor a que algunos de los 
miles de asistentes pudieran, en una 
clara labor de espionaje industrial, co- 
piar, y posteriormente reproducir, los 
secretos que allí pudieran exponerse. 
Tarde se han dado cuenta los norteame- 
ricanos de que el objetivo de cualquier 
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Mistl SLAM de McDonnell Douglas. 


manifestación de este tipo es precisa- 
mente el que la gente en general, y los 
profesionales en particular, conozcan 
los últimos descubrimientos que en las 
distintas áreas se han llevado a cabo. 
Sin embargo, y al igual que en años 
anteriores, el Salón abrió sus puertas, 
permitiendo mantener su supremacía 
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mundial tanto por el número de expo- 
sitores (1569) como por el de países 
participantes (38). 


EL ARMAMENTO AEREO 


No ha sido éste un Salón en el que 
hayan destacado las novedades en el 
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Misil ASMP de AEROSPATIALE. 





campo del armamento aéreo. Sin em- 
bargo sí se han expuesto los que, por 
su tecnología y adaptación a los nue- 
vos conceptos operativos, van a con- 
figurar las fuerzas aéreas en los pró- 
ximos años. Muchos de ellos están 
aún en fase de desarrollo y algunos 
pueden incluso verse afectados en el 
futuro por posteriores reducciones 
presupuestarias. 

La escasa presencia norteamericana 
no nos permite una amplia exposición 
de sus productos. Sin embargo, las 
empresas europeas del sector, y en 
especial las francesas, han presentado 
todos los sistemas que en estos mo- 
mentos tienen en producción o en de- 
sarrollo. 

Los Israelitas, dentro de su stand 
nacional que agrupaba todas sus em- 
presas, presentaban sus productos ya 
conocidos de otros años. 

Como novedad es de destacar la 
fuerte presencia rusa que, dentro de 
su política de apertura a Occidente y 
con clara intención de obtener divisas 
para poder superar la crisis en la que 











se encuentra inmersa, sigue la tónica 
manifestada en otros salones celebra- 
dos últimamente, en especial el de 
Abou Dhabi. 

Según los rusos, la gran variedad 
de armamento por ellos ofrecidos, las 
actuaciones a veces superiores de al- 
gunas de sus armas y el menor precio 
de la mayor parte de ellas hacen que 
parte del mercado pueda verse inva- 
dido por la frase “made in Rusia”. 

Sin embargo no ha sido posible ver 
in situ ninguno de los sistemas que en 
otros lugares presentaron los rusos. 
Por lo cual he de decir que toda la in- 
formación que en este artículo se da 
de dicho armamento está basada en lo 
descubierto por otros medios, como 
la lectura y la entrevista personal a al- 
gunos de los responsables que a Le 
Bourget acudieron. 


ARMAMENTO AIRE-AIRE 


La ya conocida MATRA ha presen- 
tado como en años precedentes sus 
productos, unos en fase de produc- 
ción y otros aún en desarrollo. 

El SUPER 530 D, desarrollado pa- 
ra el Mirage 2000, es un misil de in- 
terceptación de largo alcance (supe- 
rior a los 40 km.) con guiado elec- 
tromagnético. Está protegido de las 
contramedidas electrónicas y permi- 
te enfrentarse a cualquier blanco en 
penetración desde el nivel del suelo 
hasta los 25.000 m de altitud volan- 
do a Mach 3, Su efectividad quedó 
demostrada en la guerra del Golfo y 
en la actualidad se está utilizando en 
las operaciones de control aéreo en 
Bosnia. 

El MAGIC 2, con guiado infrarro- 
JO, puede ser considerado como misil 
de medio alcance (desde 15 km. a ba- 
ja cota hasta los 30 km. a alta cota) y 
de combate cercano ( distancia infe- 
rior a 500 m. por propia seguridad). 
No tiene limitaciones de tiro en cuan- 
to a velocidades, ángulo de inciden- 
cia ni factor de carga y se encuentra 
ya integrado en un total de 16 tipos 
de aviones de combate. 


El MICA, en desarrollo desde | 
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1987, es el primer misil capaz de | 


cumplir con todas las misiones de de- 


fensa aérea: interceptación de largo | 


alcance (más de 50 km.), combate 
cercano y autodefensa. Con guiado 
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electromagnético o infrarrojo, podrá 
operar en un ambiente de fuertes con- 
tramedidas y ante cualquier tipo de 
objetivos aéreos. Se prevé que entrará 
en servicio a partir de 1993 sobre el 
Mirage 2000 y el Rafale aunque po- 





Pod LITENING DE RAFAEL, 








Real Fuerza Aérea se supone que es- 
tará operativo en 1998. Podrá ser in- 
tegrado, sin ningún cambio significa- 
tivo, en todos los aviones que en la 
actualidad lleven dicho misil. 

Los israelitas, a través de RAFA- 




















Misiles X-29 en sus versiones de guiado por láser y Tv. (Foto Atr Cosmos). 





drá ser integrado con facilidad en 
cualquier avión futuro. 

Por parte de BRITISH AEROSPA- 
CE el misil aire-aire más espectacular 
fue el ASRAAM (Advanced Short 
Range Air-to-Atr Missile). 

Concebido para reemplazar a los 
Sidewinder de combate cercano en la 
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EL, presentaba el misil PYTHON-3 

que, con guiado infrarrojo y un al- 
cance entre 500 m. y 15 km., puede 
ser adaptado tanto a los aviones más 
avanzados (Kfir, Phantom, F-5, F-15 
y F-16) como a los más antiguos. 

Los rusos, a través de la empresa 
Vympel, han desarrollado durante los 











últimos diez años el misil AAM-AE, 
que por cierto tiene gran parecido con 
el AMRAAM o el MICA. 

Misil todo tiempo y todo sector, es 
gulado por radar, aunque está previs- 
ta una versión infrarroja, y tiene un 
alcance de más de 80 km. en las con- 
diciones más favorables. 

La empresa Novator presenta el 
sorprendente AAM-L, misil de muy 
largo alcance (400 km.) que, en teo- 
ría, podrá interceptar, en el año 2000, 
blancos volando a 4000 km/h entre 3 
y 30000 m. de altura. 


ARMAMENTO AIRE-SUELO 


De nuevo recurrimos a MATRA 
que, en compañía de AEROSPATIA- 
LE, sigue con el desarrollo del misil 
“Stand off” APACHE (Arme Propul- 
sée A CHarges Ejectables). 

Es éste un misil táctico aire-suelo, 
que con un alcance de 140 km., pue- 
de alojar un variado tipo de submuni- 
ción con la cual se podrá atacar cual- 
quier objetivo. Será compatible con 
los aviones de combate de la OTAN 
y se espera que pueda estar operativo 
en el año 1996, siendo el primero en 
su categoría en el mundo. 

Existe así mismo un proyecto, el 
APACHE-C, caracterizado por una 
fuerte carga de penetración, un alcan- 
ce de 400-600 km. y una capacidad de 
adquisición de manera autónoma de 
blancos con una precisión de 1 metro. 

También de MATRA es el misil 
ARMAT, anti radar, que con un guia- 
do pasivo electromagnético, puede 
ser utilizado para atacar radares de 
superficie de todo tipo a una distancia 
de más de 100 km. Se encuentra ope- 
rativo en diversos paises sobre Mira- 
ge Fl y Mirage 2000. 

La ya conocida antipista DURAN- 
DAL, operando en más de veinte paí- 
ses, cuenta con el aval del éxito con- 
seguido durante la guerra del Golfo. 
Sigue, a pesar de su edad, llamando 
la atención por sus excelentes carac- 
terísticas. 

La familia de BGL (bombas guia- 
das por láser) con sus diferentes car- 
gas (1000 kg., 400 kg. y 250 kg.) ga- 
rantiza el lanzamiento fuera del al- 
cance de las armas del enemigo, a 
más de 7 km. del blanco, gran veloci- 
dad y muy baja cota. La de 400 kg. 
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ha demostrado con éxito su eficacia 
en la ya citada crisis del Golfo. 

La también francesa AEROSPA- 
TIALE presentaba su armamento en- 
tre los que se incluía el AS 30 LA- 
SER (12 Km. de alcance con una ma- 
sa de 500 kg.) y el A.S.M.P. 

Este último es un misil nuclear tác- 
tico de alcance medio (de 100 a 300 
km. según el perfil) con guiado me- 
diante un sistema inercial autónomo. 
Es operativo desde 1988 en el Mirage 
2000 N y se encuentra ya integrado 
en el Super Etendard de la Marina. 

BRITISH AEROSPACE presentaba 
entre su armamento aire-suelo el misil 
ALARM (Air Launched Anti-Radar 
Missile) que se encuentra en estado 
operativo en la Real Fuerza Aérea y en 
la Fuerza Aérea Saudí. Ha sido proba- 
do con éxito en operaciones reales. 

La americana MCDONNELL 
DOUGLAS ha desarrollado, a partir 
del misil antibugue HARPOON, el 
SLAM (Standoof Land Attack Missi- 
le) para dotar a los aviones de la 
Navy. Puede ser utilizado contra 
blancos fijos terrestres, barcos en 
puertos o barcos en el mar, con un al- 
cance superior a los 90 km. 

RAFAEL produce a su vez, en co- 
laboración con Martin Marietta, el 
POPEYE, un misil Standoff con 
guiado electroóptico. Se encuentra en 
estado operativo tanto en la Fuerza 
Aérea Israelí como en la USAF. 

Los rusos a su vez disponen, entre 
otros, de dos misiles aire-suelo. En 
primer lugar el X29 (AS-14 código 
OTAN), que tiene gran parecido con 
el Maverick americano. Existe en dos 
versiones: con guiado por TV con un 
alcance entre 3 y 30 km. y con guiado 
semi-activo por láser con un alcance 
de 2 a 10 km. 

En segundo lugar el X25 de Zvezda 
que existe en tres versiones: con 
guiado semi-activo láser (de 10 a 20 
km. de alcance), radioguiado pasivo 
(de 10 km. de alcance) y con guiado 
pasivo radar (de 40 km. de alcance). 
Según código OTAN el primero es 
conocido como el ASI0 y los otros 
dos como el AS12, 


ARMAMENTO ANTIBUQUE 


Entre los misiles antibuque desta- 
caba en primer lugar el ya sobrada- 











Misil HARPOON de McDonnell Douglas. 


mente conocido EXOCET de AE- 


ROSPATIALE con un alcance de 
hasta 70 km. y que en 1992 ha venci- 
do a su competidor, el HARPOON 
americano, en seis evaluaciones para 
la exportación distintas. 

Estaba también presente el ya 
conocido HARPOON que, habien- 
do ya volado con éxito en diciem- 
bre de 1972, es hoy día el sistema 
antibuque básico en la Navy ame- 
ricana así como en una veintena de 
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países más. Con un alcance supe- 
rior a los 100 km. ha probado ya 
su efectividad en diversos conflic- 
tos armados (Golfo de Sidra, Golfo 
Pérsico y Operación Tormenta del 
Desierto). 

Los rusos, a través de Zvezda, 
producen el X-35 que, con un al- 
cance de 130 km., tiene, una vez 
más, una enorme similitud tanto fí- 
sica como técnica con el americano 


HARPOON. 
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OTROS SISTEMAS 


Se exponía en Le Bourget toda una 
variedad de distintos sistemas embar- 
cados que, si bien en otros tiempos 
no llamaban la atención, hoy día se 
consideran imprescindibles para la 
correcta operación del armamento aé- 
reo. 

DASSAULT presentaba una serie 
de sistemas de reconocimiento basa- 
dos en radar (SLAR) y en cámaras 
Ópticas y analizador infrarrojo (COR 
2). 

Igualmente, y en colaboración con 
TH-CSF, produce una gran variedad 
de contenedores para reconocimien- 
to electrónico y de contra medidas 
(Barax, Rémora, Baracuda, Syrel, 
etc.). 

En estos momentos desarrolla tam- 
bién un contenedor FLIR para dotar a 
los aviones de combate de la: 
posibilidad de navegación y 
ataque, tanto de día como de 
noche. 

MATRA dispone a su vez 
de una gran gama de sistemas 
de guerra electrónica (SPI- 
RALE, CORAIL, DDM, 
SAPHIR, etc.) para ser utili- 
zados en cualquier tipo de 
plataforma. 

La también francesa AL- 
KAN produce igualmente 
un sistema de lanzador de 
chaff y bengalas que puede 
ser adaptado a gran número 
de aviones y a la vez inte- 
grarse con diversos sistemas 
alertadores de amenazas. Ha 
desarrollado un lanzador es- 
pecífico (Sistema SPIRIT) 
para los aviones pesados, ti- 
po C-130, a la vista de la 
multiplicidad de teatros de 
operaciones en los que di- 
chos aviones se ven obligados a in- 
tervenir. 

RAFAEL ha desarrollado el LIT'E- 
NING, un contenedor con diversos 
sensores (Infrared, Cámara CCD, Lá- 
ser, detector de láser) que permite 
tanto la navegación nocturna como la 
designación de blancos. Según el fa- 
bricante, el sistema tiene mayores al- 
cances de detección y cuesta la mitad 
que otros sistemas que existen en el 
mercado. 


BGL 
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SUPER 530 D 
MAGIC 2 IR 


ARMAT 
OTOMAT 
APACHE 
DURANDAL 
BELOUGA 


LA PARTICIPACION 
ESPANOLA 


Por primera vez en muchos años 
las empresas españolas del sector han 
estado ausentes, como expositoras, en 
una manifestación de este tipo. 

Las dificultades económicas por las 
que pasan las empresas han hecho 
que éstas hayan reconsiderado la con- 
veniencia de su asistencia a este Sa- 
lón Aeronáutico. 

Sin embargo este año ha supuesto 
el estreno, en cuanto a presencia se 
refiere, de algunas otras firmas espa- 
ñolas que, aunque no tuvieran mucha 
relación con el armamento, si quisie- 
ra mencionarlas en este apartado. 
Junto a las ya veteranas en participa- 
ción, CASA y CESELSA-INISEL, se 
presentaban por primera vez CESA, 
Iber Espacio, INTA, Internacional 


AEROSPATIALE 


EM semiactivo 


EM pasivo 

EM activo 
Terreno+radar 
Frenada+acelerada 
Libre 

Láser 





Composite S.A., Isdefe, ITP, SE- 
NER, ZODIAC y NTE S.A. 

En cuanto a las ausentes sí pode- 
mos dar una pincelada sobre cuáles 
son los productos en los que están ac- 
tualmente trabajando. 

EXPAL (Explosivos Alaveses) si- 
gue produciendo munición de artille- 
ría en diversos calibres y con sus co- 
rrespondientes espoletas; la bomba 
explosiva de aire y combustible SB- 
80-A; las BR, bombas balísticas de 





Desarrollo 
Operativo 
Operativo 
Operativo 


diversos pesos, tanto reales como de 
ejercicio; las BRP y BRPS, bombas 
frenadas, también en distintas confi- 
guraciones; las BME 330, bombas 
frenadas tipo cluster con distinto pro- 
pósito, así como diversas espoletas 
para este tipo de armamento aéreo. 

ITSA (International Technology, 
S.A.) basa su experiencia en la fa- 
bricación de bombas de aviación de 
caída libre. En la actualidad, y una 
vez superada la fase anterior, parti- 
cipa en un consorcio multinacional 
con un diseño propio de bombas 
cluster y de cabezas de guerra para 
misiles. Sigue suministrando las 
bombas americanas del tipo MK así 
como diversas espoletas, tanto de 
producción extranjera como de dise- 
ño propio. 


CONCLUSIONES 


Ha sido éste un Salón que, 
si bien se presentaba con cier- 
to sabor a descafeinado, ha 
supuesto una vez más una 
gran manifestación de todas 
las empresas que trabajan, de 
una forma u otra, en el sector 
aeronáutico o espacial. 

A destacar por un lado la 
marcada ausencia de represen- 
tantes norteamericanos y por 
otro la no menos notoria pre- 
sencia de profesionales rusos. 

Sí se notó, tanto en los me- 
dios disponibles por las dis- 
tintas empresas como por las 
conversaciones cruzadas con 
distintos profesionales, la gra- 
ve situación económica por la 
que atraviesa el sector y que 
puede acabar'con muchas de 
las firmas que allí estaban 
presentes. 

En cuanto al armamento 
presentado, comentar que las noveda- 
des brillaron por su ausencia, aunque 
sí sirvió para comprobar que muchos 
de los proyectos que en años anterio- 
res fueron presentados habían avan- 
zado en su desarrollo. 

Ahora solo queda esperar, como en 
otras ocasiones, a que el tiempo pase 
y podamos ver el próximo año en 
Farnborough cómo han evolucionado 
los distintos programas que en breve 
espacio aquí se han expuesto m 
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iento del Oeste con rachas de 
30 a 40 nudos, un techo de nu- 
bes de 1.200 pies, continua llu- 
via y la turbulencia propia del caso, 
fueron el comité de recepción encar- 
gado de acoger nuestra llegada a Orly 
el 12 de junio. Eran el suma y sigue 
de una meteorología más propia del 
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LE BOURGET 93 
Hombres y máquinas bajo el temporal 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 


fotografías del autor 


fin de noviembre que se estrenó el 
mismo viernes 11 de junio en le 
Bourget causando estragos en aerona- 
ves y personas, pues los 50 nudos de 
viento que azotaron el lugar ese día 
arrancaron techos y mástiles algunos 
de los cuales dañaron por impactos al 
Pilatus PC6 y al F22C Sprint y aún 


peor, enviaron al hospital al menos a 
dos visitantes de la exposición. Las 
densas nubes y la lluvia fueron inse- 
parables compañeras durante nuestra 
estancia en París, tanto que sólo tuvi- 
mos oportunidad de ver el Sol justo 
antes del embarque en el A320 que 
nos trajo de vuelta a Madrid a última 
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El stand de Aérospatiale con una maque- 
ta del A319 en primer plano. Al fondo la 
maqueta del proyecto a avión supersóni- 
co de transporte Alliance. 
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hora de la tarde del martes 15. Por su- 
puesto, las exhibiciones en vuelo fue- 
ron perturbadas por tan infame me- 
teorología, pero no tanto como para 
impedir que los F-16C, Mirage 2000, 
Rafale, A340 y otros ingenios vola- 
dores compensaran el sacrificio de 
los valientes espectadores que a pie 
firme sobre la hierba desafiaron estoi- 
camente a la lluvia y al viento para 
ver las evoluciones que aquellos pu- 
dieron efectuar. Mientras todo eso su- 
cedía en el exterior, el personal de los 
stands y sus visitantes se referían en 
términos de agradecimiento a las 
frescas temperaturas y a la ausencia 
de Sol, cuyos efectos les libraban del 
calor que los rayos del Astro Rey ge- 
neran en las grandes salas cubiertas 
por causa de sus techos metálicos 
desprovistos de aislamiento y de la 
escasa ventilación. El nunca llueve a 


gusto de todos cobró pues su máximo 
significado en las primeras jornadas 
de Le Bourget'93. 


VUELTA A LA TRADICION 


En esta oportunidad la Aviación 
Comercial volvió a ser la principal 
protagonista del Salón como se dice 
que ha sucedido las más de las veces. 
Exigencias de certificación nos priva- 
ron de ver de cerca a las tres noveda- 
des más destacadas de la industria eu- 
ropea, es decir, a los A321, A330 y 
Fokker 70, que sólo aparecieron en 
vuelo en ocasiones puntuales, el bi- 
rreactor de Fokker trayendo de la ma- 
no las ventas en firme de 10 y $ un:- 
dades respectivamente a las compañí- 
as indonesias Sempati y Pelita. En 
tales circunstancias hubimos de con- 
formarnos con la cercanía del tercer 





DOSSIER 











E y y 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 





Le Bourget'93 fue una etapa más en la 
primera gira de ventas del MD-90, la 
cual duró tres semanas y le llevó a reco- 
rrer 22.000 km. 

Arriba, el Falcon 2000, ancho fuselaje y 
largo alcance para VIPs. 





prototipo del A340, el A340-300A 
matrícula F-WWODA, quien además 
de figurar en la exhibición estática 
voló alrededor de las 14:45 horas los 
dos días que acudimos al Salón. Air- 
bus Industrie aprovechó el inicio de 
la exposición para hacer público el 
lanzamiento oficial del A319 de 130 
pasajeros, anticipándose a las previ- 
siones que situaban ese hito hacia el 
final del presente año, probablemente 
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Aérospatiale no se olvida de los aviones hipersónicos como muestra esta maqueta del 
proyecto STS 2000, pero su privatización y las correspondientes consecuencias están 
mucho más cercanas en el tiempo que ese hipotético proyecto. 


Motores y aviónica estadounidenses para una esperanza llamada Hlvushin 11-96M, de 
quien se dice que cuenta con opciones por un total de 30 unidades. 





Ha hecho de casi todo en el terreno del transporte aéreo, pero le faltaba el capítulo de la 
extinción de incendios forestales, ahora cubierto con su versión 1-76TD. 

















porque ya se contaba con la primera 
adquisición del nuevo birreactor en 
un total de seis unidades a cargo de 
ILFC. El costo estimado para el desa- 
rrollo del A319 es de 275 millones de 
dólares, modesto si se tiene en cuenta 
que Airbus Industrie estima un mer- 
cado de 400 unidades, pero tal vez lo 
más interesante será ver como afecta 
a la industria europea la llegada de 
este avión habida cuenta de que DA- 
SA/Fokker mantiene el avión regio- 
nal de 130 pasajeros entre sus previ- 
siones de futuro. 

McDonnell-Douglas por su parte, 
se apuntó una buena baza con la pre- 
sencia del primer prototipo MD-90 en 
exhibición estática y en vuelo, opera- 
ción esta última donde se corrobora- 
ron los bajos niveles de ruido propios 
del motor V2500; no será muy difícil 
para los aficionados distinguir al 
MD-90 en los aeropuertos, pues el ta- 
maño de esos motores es todo un ras- 
go de personalidad para él. La pre- 
sencia de Boeing llegó indirectamen- 
te de la mano de un 737-300 en 
configuración “Quick Change” pre- 
sentado conjuntamente por Pemco y 
el Servicio Aeropostal de Francia, el 
cual se sumó a la exhibición estática 
el lunes 14, si bien la aparición en 
vuelo de un E-34 AWACS un día y 
la estancia en tierra otro día de un 
707 modificado en Israel por Elta e 
[Al para convertirlo en una versión 
AEW£C conocida como “Phalcon” - 
que será entregado a Chile hacia 
agosto-, debió hacer pensar a más de 
un despistado que la postura manteni- 
da por Boeing acerca de los Salones 
Aeronáuticos desde hace unos años, 
traducida en la ausencia de sus avio- 
nes, se había modificado. 

Bajando de tamaño, fue novedad 
interesante la presencia del primer 
prototipo del Dassault Falcon 2000 
con el que la firma francesa aspira a 
continuar la línea de éxitos estableci- 
da por sus predecesores. British Ae- 
rospace mostró su ya conocida pano- 
plia de turbohélices formada por los 
Jetstream 31, 41 y ATP acompañada 
por los birreactores BAe 800 y 1000 
y por su RJ, ahora avalado por la 
compañía mixta Avro recientemente 
formada con Taiwan. A nivel de ma- 
quetas reducidas, British Aerospace 
presentó en su amplio stand los Jets- 
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tream 51 y Jetstream 71, la continua- 
ción lógica a los Jetstream 41 y ATP 
respectivamente. 

Dentro del terreno de los destaca- 
dos tampoco se debe olvidar la visita 
del segundo prototipo del Pilatus PC 
XII, que había efectuado su primer 
vuelo el 28 de mayo, del Learjet 60, 
que llegó desde Burbank en un largo 
vuelo con una sola escala y del Cess- 
na Citation número 2000 de los pro- 
ducidos, hecho que se indicaba con 
grandes números en los costados de 
su fuselaje. Cerca del Embraer Brasi- 
lia se situaba una maqueta a escala 
natural de la cabina de pasajeros del 
proyecto Embraer EMB-145, y no a 
mucha distancia otra semejante del 
Cessna Citation X. La firma brasileña 
Embraer intentó dar una imagen de 
optimismo que contrastó fuertemente 
con las zozobras de meses anteriores, 
una vez que la obtención de. siete so- 
cios compartiendo riesgos y la exis- 
tencia de cartas de intento por un to- 
tal de 122 unidades permite afirmar a 
sus directivos que el EMB-145 entra- 
rá en servicio alrededor de 1996. No 
menos eufórica es la afirmación se- 
gún la cual para el 2005 el EMB-145 
puede contar con un 60% de partici- 
pación en el mercado de los reactores 
regionales, citada por esos directivos, 
pero desde luego es menos creíble 
que la anterior. Hubo otras maquetas 
a escala natural de interés. El stand 

























La aviación regional al estilo moscovita, el Beriev Be-32. 





de la firma indonesia IPTN contaba 
con una de la cabina de vuelo y otra 
con unos 4 m. de la cabina de pasaje- 
ros del N-250, avión cuya versión de 
serie tendrá el fuselaje alargado para 
alojar entre 60 y 70 pasajeros, según 
declaraciones efectuadas por el presi- 
dente de la compañía. El stand de 
Gulfstream Aerospace mostraba una 
maqueta del Gulfstream V que in- 
cluía el fuselaje completo. Al aire li- 
bre, enfrente del chalet de CASA, se 
situaba una maqueta del CASA 3000 
que incluía la cabina de vuelo y las 
zonas delantera y posterior de la cabi- 
na de pasajeros. En definitiva, la ba- 
talla de la nueva generación de avio- 
nes regionales se vislumbró en toda 
su magnitud en Le Bourget'93. 

Tres datos noticiables serían tam- 





bién la ausencia de los aviones de 
Saab, que tuvieron destacada partici- 
pación en Farnborough*92, la puesta 
en venta del proyecto VTOL Ishida 
TW-68 del cual se supo que los traba- 


jos en él habían cesado semanas atrás 


y los pasos finales para la adquisición 
de la firma LET por parte de Fair- 
child, acerca de la cual ya se ha fir- 
mado un memorándum de acuerdo, 
que significa un desembolso de 100 
millones de dólares. A notar que la 
firma Ishida confesó en Le Bour- 









Antonov 
An-32P Firekiller: 
menores dimensiones 
pero idénticos objetivos 


que el Ilyushin 11-76TD, 
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El Mil Mi-28 mantuvo un duelo con el Kamov Ka-50 para equipar al Ejército Ruso. Al fi- 
nal ambos serán construidos en una decisión poco acorde con los problemas económicos 
de Rusia. 











450.000 dólares ha pagado el Santa Mónica Museum of Flight por este Yak-3. El escua- 
drón Normandie-Nieman de la Fuerza Aérea Francesa usó aviones Yak-3 en 1945, preci- 
samente basados en Le Bourget. : 














get'93 disponer de fondos para resis- 
tir hasta final del mes de junio sola- 
mente: Un triste fin para el ambicioso 
proyecto TW-68 si alguien no lo sal- 
va en el último momento. 

Tema de conversación a lo largo y 
a lo ancho de Le Bourget*93 fue el de 
los aviones UHCA (Ultra High Capa- 
city Aircraft) o VLCT (Very Large 
Capacity Transport), pues de ambos 
modos se conoce a esos proyectos de 
capacidades de 600 pasajeros o supe- 
riores. Y de todo lo visto y oído el 
observador imparcial posiblemente 
habrá llegado a pensar en la existen- 
cia de un cierto “desorden” al respec- 
to: Boeing trabaja con los socios de 
Airbus Industrie, pero a la vez conti- 
núa sus estudios sobre tales aviones a 
título particular y también Airbus In- 
dustrie hace algo similar. Sea cual 
fuere la situación, hay dos cosas que 
resultan claras, una que hacia enero 
de 1994 se redactarán las conclusio- 
nes de los trabajos conjuntos de Air- 
bus y Boeing, los cuales deberán ha- 
ber acabado en el curso de mes ante- 
rior, otra que el mercado potencial de 
ese tipo de avión se sitúa según datos 
fiables entre 400 y 500 unidades has- 
ta el año 2010, lo que hace pensar 
que sólo habrá oportunidad para un 
único modelo. Mientras tanto Me- 
Donnell-Douglas volvió a mostrar la 
correspondiente maqueta del MD-]2 
en su stand, pero mantiene un signifi- 
cativo mutismo al respecto. En cuan- 
to a los aviones supersónicos de 
transporte, la actividad informativa 
decayó en esta edición de Le Bour- 
get; a las ya conocidas maquetas de 
Alliance y AST, vino a unirse la noti- 
cia de que Sukho1i sigue adelante, 
ahora en solitario, con su concepto de 
avión supersónico de transporte, pero 
tras de la retirada de Gulfstream Ae- 
rospace del proyecto es indispensable 
encontrar otros socios que hagan via- 
ble la operación, y ello es difícil, muy 
difícil, aunque mire insistentemente 
en la dirección de Arabia Saudita. 


LUCHANDO 
POR LA SUPERVIVENCIA 


El que otrora fuera pabellón sovié- 
tico apareció en esta ocasión con sen- 
das banderas en las que se leían los 
nombres de Rusia y Ucrania. Dentro, 
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el habitual despliegue destinado a 
mostrar las capacidades tecnológicas 
de las industrias de ambos estados, 
con participación de multitud de ma- 
quetas de aeronaves y vehículos basa- 
dos en la tecnología aeroespacial, la 
inmensa mayoría de las cuales nunca 
llegarán a ser realidad. A destacar dos 
de entre todas ellas, la maqueta del 
Tu-404, un ala volante con doble de- 
riva y seis motores propfán en borde 
de salida -un transporte para 700 pa- 
sajeros, tipo UHCA en definitiva- y 
la maqueta de un avión comercial hi- 
persónico, también de Tupolev, de- 
signado Tu-2000. 

Y es que se repite la situación de 
Le Bourget'91 y Farnborough'92; las 
industrias de la antigua Unión Sovié- 
tica necesitan vender desesperada- 
mente y encontrar colaboraciones que 
les permitan sobrevivir. Están dando 
los pasos para conseguir niveles de 
calidad en producción equiparables a 
los de las empresas occidentales, pero 
su situación está en franco deterioro. 
Aviaexport, que ha debido reducir en 
800 personas su nómina en el curso 
de los últimos dos años y Mikoyan, 
que ha debido despedir a un 15% de 
su plantilla, son dos claros ejemplos 
de la situación. Los máximos expo- 
nentes en el terreno colaborativo esta- 
ban en la exhibición estática donde 
dominaba el panorama de las 

aeronaves de la CEI el 























El MiG-21-2000 con la antena de su radar 


clemencias del tiempo. 


11-96M, que llegó a Le Bourget con 
56 horas de vuelo, versión que cuenta 
con motores Pratt £% Whitney 
PW2337 y con aviónica Collins que 
le proporciona capacidad de opera- 
ción en Categoría lllb. Allí figuraba 
también el ya conocido Tupolev/Bra- 
via Tu-204M equipado con motores 
RB.211-535 y esta vez con un inte- 
rior “occidental” desarrollado por la 
empresa mixta Ávintco, al que acom- 
pañaba otro Tu-204 con sus motores 
originales y configuración carguera, 
equipado con una gran puerta lateral 
en la parte delantera izquierda del fu- 
selaje. Anecdótico fue que se junta- 
ran en Le Bourget dos aviones desti- 
F-5 Plus: 


las diferencias 
con el original van por dentro. 





2000 


.n 20 pan 





EL/M 2032 tapada para protegerla de las in- 





nados a la lucha contra los incendios 
forestales, el 11-76TD y el An-32P, 
distintos en tamaño pero no en finali- 
dad; junto a ellos un Be-32, un Yak- 
42A y los tradicionales aviones acro- 
báticos configuraban la representa- 
ción de aviones civiles mostrados por 
la CEL 
Los helicópteros procedentes de 
esa confederación estaban capitanea- 
dos por el enorme Mi-26TM, al que 
acompañaban un Mi-17M, un Mi-34 
y un Ka-32A. En el terreno militar, 
comparecieron unos helicópteros bas- 
tante parecidos en cuanto a misiones 
específicas, el Mi-28 y el Ka-50. Dos 
Ka-50 estuvieron 
Ah en Le Bour- 
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AERONAVES COMERCIALES, ACROBATICAS Y DE NEGOCIOS 


EN EXHIBICION ESTATICA 


Aercosmos 
P-68 Observer || 
AP-68 TP600 Viator 
Aero 
Z-143L 
Airbus Industrie 
A340-300A 
Antonov 
An-32P 
ATR 
ATR 72-210 
Aviatika 
Aviatika 890 
Aviatika 900 
Avro (BAe-Taiwan) 
Avro RJ 
British Aerospace 

- BAe Jetstream 31 
| ¡BAe Jetstream Super 31 
BAe Jetstream 41 
BAe ATP 
BAe 800 
BAe 1000 
Beech 
Starship 2000A 
King Air 300 
Super King Air 350 
Beechjet 400A 
Beech 1900D 
Bell 
Bell 230 (H) 
Bell 206LT Twin Ranger 


Boeing 737-300QC 
Bravia/Tupolev 
Tu-204M 
Tu-204 
Canadair/Bombardier 


Canadair Challenger 301 
Cessna 
Cessna Grand Caravan 
Cessna Citation Jet 
Cessna Citation V 
Cessna Citation VII 
Commander 
Commander 114D 
Deutsche Aerospace 
Dornier 228 
Dornier 328 
Dassault 
Falcon 20 
Falcon 50 
Falcon 900B 
Falcon 2000 
De Havilland/Bombardier 
DH Twin Otter 
- DH Dash 8-300 
Embraer 
EMB-120 Brasilia 
*  Eurocopter 
BK.117B1 (H) 
B06.105 CBS5 Super Five 
(H) 


Fokker 
Fokker 50 
Fokker 100 
General Avia 
F-22B Pingúino 
F-22C 
F-22R 
Gulfstream Aerospace 
Gulfstream IV SP 
Ilyushin 
11-96M 
1l-76TD 
Kamov 
Ka-32A (H) 
Learjet/Bombardier 
Learjet 31A 


LET 
L610G 
L410UVP-E-200 
McDonnell-Douglas 
MD-90 
MD-520N (H) 
Mil 


Mi-34 (H) 
Mi-17M (H) 
Mi-26TM (H) 
Piaggio 
P-180 Avanti 
Pierre Robin 
DR400/180L 
Pilatus 
PC6 
PC9 
PC XII 
PZL 
M20 

- M26 
Y-12 (An-28) 
Sokol! (H) 
Reims Aviation 
F406 Vigilant 
SOCATA 
TBM700 
TB9 Tampico 
TB10 Tobago 
TB200 Tobago XL 
TB20 Trinidad 
TB21 Trinidad 
Sukhoi 
Su-29 
Su-31 
Yakovlev 
Yak-42A 
Yak-112 
Yak-54 
Yak-58 





Canadair RJ 


get'93, el presentado en estática per- 
tenecía a la versión de producción y 
llevaba el apodo “Black Shark”, con 
el que aparece como protagonista en 
una película de aventuras del mismo 
nombre la cual será estrenada en 
agosto; el Ka-50 exhibido en vuelo 
era el “Werewolf” mostrado en Farn- 
borough*92. Se dice que existen bas- 
tantes posibilidades de que los prime- 
ros Ka-50 exportados fuera de la CEI 
vayan a parar en número de 8 al Ejér- 
cito Estadounidense, pero de momen- 
to, el Ka-50 se prepara para entrar en 
servicio con la Fuerza Aérea de Ru- 
sia. 
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Learjet 60 


(H) Helicóptero 





Los Mi-28 y Ka-50 nos han intro- 
ducido en el terreno de las aeronaves 
militares donde seguiremos nuestro 
periplo por lo más interesante de Le 
Bourget'93, Y aquí debemos registrar 
la presencia de dos MiG-29, uno en 
versión $S y otro en versión M y de 
dos Su-27, uno en versión monoplaza 
y otro en una nueva configuración bi- 
plaza fuertemente armada que apare- 
ció con la designación Su-30MK, ca- 
paz de transportar hasta 8 toneladas 
métricas de variadas cargas militares 
en un total de 12 puntos externos. En 
el terreno histórico hay que reseñar la 
estancia de un Yakovlev Yak-3, un 


avión que volvía a Le Bourget des- 
pués de casi 50 años, pero que en rea- 
lidad se trataba del primero de una 
serie de 20 unidades contratada con 
un museo aeronáutico de Santa Móni- 
ca que se está construyendo en Oren- 
burg usando los planos originales; só- 
lo los motores diferirán, pues serán 
Allison 2L, disponibles en el merca- 
do estadounidense, con lo que las ac- 
tuaciones del avión serán muy simila- 
res a las de aquel que fue gran caza 
soviético. 

S1 resulta claro que la representa- 
ción de la CEI en el terreno de las ae- 
ronaves de combate estuvo a un nivel 
menos espectacular que en anteriores 
oportunidades, otro tanto se puede 
decir de la representación estadouni- 
dense, donde a última hora se “salvó 
la cara” con la presencia no anuncia- 
da en principio de un F-15E, un F/A- 
18 y helicópteros AH-64A “Apache” 
y UH-60A, además de dos F-16C, 
uno encargado de las exhibiciones en 
vuelo y otro que presidía la entrada 
del Pabellón Estadounidense. Sobre 
McDonnell-Douglas gravitó el grueso 
de la representación militar estadou- 
nidense, pero también esta compañía 
mostró en exhibición estática al heli- 
cóptero NOTAR MD-520N, acerca 
del cual se firmó en el curso del Sa- 
lón un acuerdo con Agusta, que lo fa- 
bricará en Italia bajo licencia y lo co- 
mercializará a partir de 1994, 

Destacada fue la presencia de la In- 
dustria de Israel, quien habiendo vis- 
to claro como se puede hacer negocio 
en tiempos de crisis con los ministe- 
rios de defensa, se ha inclinado por la 
actualización de aviones veteranos y 
así, además del anteriormente men- 
cionado “Phalcon”, aportó un MiG- 
21-2000, un F-5 Plus, un S-2E Turbo 
Tracker, un helicóptero Huey 800 y 
un IAR 109 Swift, todos ellos versio- 
nes modificadas sobre el diseño origi- 
nal. De especial interés eran los tres 
primeros; el MiG-21-2000 lleva un 
equipamiento de aviónica directa- 
mente heredado del Lavi, donde des- 
taca un radar Elta EL/M 2032; IAI ha 
llegado a un acuerdo con la firma ru- 
mana Aerostar para llevar a efecto la 
modificación de los MiG-21 de los 
paises que así lo deseen, incluyendo 
formación de tripulaciones. El F-5 
Plus mostrado en Le Bourget fue ce- 
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. , .L+* | 
dido por la Fuerza Aérea de Chile, y 


la modificación consiste en instalarle 
un nuevo radar Doppler y los siste- 
mas anejos. La modificación del S- 
2E ofertada por TAI se ejemplarizaba 
sobre un avión de la Marina de Ar- 
gentina, que ha sido el cliente lanza- 
dor. El Turbo Tracker presentado en 
la exhibición estática, construido en 
1953, ha sido equipado con dos tur- 
bohélices Garrett TPE-331-15 y héli- 
ces Hartzell de cinco palas, con siste- 
mas de vuelo más modernos, nuevas 
instalaciones de oxígeno y acondicio- 
namiento de aire, un nuevo piloto au- 
tomático y un faro de búsqueda en el 
ala. IABedek tiene todavía en carte- 
ra más posibilidades de actualización 
para este veterano avión embarcado. 


LA PARTICIPACION MILITAR 
DE LOS ANFITRIONES 


Confiábamos en haber podido ver 
de cerca en la exhibición estática a 
los Rafale BO1 biplaza y Rafale Ma- 
rine, que figuraban anunciados y para 
los que había espacio previsto en el 
recinto de Dassault. Al final hubimos 
de conformarnos con ver en ella tan 
sólo al Rafale CO1, ya expuesto en 
Farnborough*92, al cual acompaña- 
ban el tradicional Alpha Jet, un Mira- 
ge 2000-5, un Mirage 2000ND y un 
Atlantique 2. Sin duda, el punto más 
interesante del despliegue lo consti- 
tuía el Mirage 5 MirSIP, el primer 
avión de la Fuerza Aérea Belga mo- 
dificado por SABCA según el progra- 
ma MirSIP gestado en el seno de 

aquella quien posaba a la ve- 
ra del Atlantique 2. Las 
siglas MirSIP in- 
dicaban en 
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El Gerfaut (Gerifalte) presentado por Enrocopter voló por vez primera el 22 de abril pa- 
sado. La incertidumbre planea sobre él por los recortes en los presupuestos de defensa 


previstos por el Gobierno Balladur. 


principio Mirage Safety Improvement 
Program, pero un cambio de postura 
ulterior del Ministerio Belga de De- 
fensa condujo a una más extensa me- 


jora del Mirage 5 en cuestión, cuya 


vuelta al estado de vuelo se produjo 
en el curso del pasado mes de diciem- 
bre, de forma que ahora MirSIP viene 
a significar Mirage System Improve- 
ment Program. Las modificaciones 
externas sufridas por el avión se cen- 
tran en la adición de unos canards, 
cambios en la proa y la adición de un 
láser, pero además se han añadido 
sendos “radar warning” activo y pasi- 
vo, un sistema de oxígeno líquido, 
nueva instrumentación en cabina, 


Programa MirSIP: Cura de rejuveneci- 
miento para los veteranos Mirage ll y Mi- 
rage $, 








HUD, punto único de carga de com- 
bustible a presión, sistema eléctrico 
mejorado, nuevo equipo de detección 
de incendios y asiento eyectable más 
moderno. El MirSIP ofrecido por 
SABCA y aprobado por Dassault es 
aplicable a Mirage III y Mirage 5 y 
puede convertirse en un buen negocio 
a la vista de las restricciones presu- 
puestarias que aquejan a las Fuerzas 
Aéreas de la mayor parte de los pai- 
ses. 

Volviendo al terreno de los heli- 
cópteros, hay que hacer mención a la 
amplia representación presentada por 
Eurocopter; en ella se notó la ausen- 
cia del Bó.108 pero a cambio desta- 
caba como novedad la presencia del 
Gerfaut, que es la versión de apoyo 
terrestre del Tiger desarrollada para 
el Ejército Francés. El 
Gerfaut presen- 
tado 
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AERONAVES MILITARES EN EXHIBICION ESTATICA 


Aermacchi 
MB339 
Aero 
L-139G 
British Aerospace 
Harrier 
Hawk 200 
Bell 
TH-67 (206 Jet Ranger) 
H 


CASA 
C.212-CE61 
CN.235-FRO2 
Dassault 
Rafale CO1 
Mirage 2000-5 
Mirage 2000ND 
Alpha Jet 

- Atlantique 2 
Mirage 5 MIrSIP 
Embraer 
Tucano 
Enaer 
T-35 Pillán 
Eurocopter 


era el prototipo n* 2 del Tiger, mien- 
tras que el Tiger n* 1 fue el encargado 
de efectuar las exhibiciones en vuelo, 
muy interesantes por cierto. 
Inevitable es aludir al programa 
Eurofighter, que en esta ocasión pa- 
só más desapercibido que en Farn- 
borough*92 debido a los cambios 
que ha sufrido su situación, todavía 
compleja, pero menos crítica que en- 
tonces. Como anécdota, citar que en 
el stand de Eurojet estaba expuesto 
uno de los motores EJ200 usados en 


| los ensayos en banco, tan limpio y 


bien preparado, que parecía nuevo. 
La noticia volvió a ser la ausencia 
del EFA 2000 en el Salón por no ha- 
berse efectuado aún el primer vuelo, 


| y a este respecto, los responsables 


de Eurofighter indicaron que el pro- 
totipo DA.1 debería volar en Man- 
ching al final del verano, centrándo- 
se de manera más o menos ambigua 
la fecha en el mes de septiembre 
próximo. De todas formas, se reco- 
noce que aún quedan bastantes ca- 
bos sueltos por atar, fundamental- 
mente por la problemática económi- 
ca a que se enfrenta Alemania. 
Parece no obstante que Farnbo- 
rough*94 contará con la presencia 
del EFA 2000 en vuelo si no se pro- 
duce una hecatombe. 
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AS550 Fennec (H) 
AS365N Dauphin (H) 
Gerfaut (H) 
Super Puma Mk.2 (H) 
Fairchild 
Metro 23 MMSA Mil 

A 


S-2E Turbo Tracker 
Astra 
MiG-21-2000 
F-5 Plus 
B707 AEW48C Phalcon 
Huey 800 (H) 
¡AR 109 Swift 
IPTN 
CN.235 MPA (prototipo) 

Kamov 
Ka-50 (H) 
Lockheed 

F-16C 
LTV/FAMA 

Pampa 2000 
McDonnell-Douglas 
TAV-8B 
AH-64A “Apache” (H) 


F-15E 
F/A-18 
Mikoyan 
MiG-29S 
MiG-29M 


Mi-28 (H) 
Panavia 
Tornado IDS 
Rhein Flugzeugbau 
Fantrainer 600 
Sikorsky 
UH-60A “Black Hawk” 
(H) 
SOCATA 
TBM700 
Omega 
Sukholi 
Su-27 
Su-30MK 
Valmet 
L 90 TP “Redigo” 
Yakovlev 
Yak-3 





Poco cabe reseñar en el terreno de 
los motores. Tras de unas esplendidas 
presentaciones en los respectivos 
stands, con profusión de maquetas a 
escala natural, la realidad palpable es 
que hay problemas, en concreto en el 
caso de Pratt £ Whitney y Rolls- 
Royce, que han debido proceder a 
drásticas reducciones de plantilla. En 
otro orden de cosas, la aparente mejor 
posición de General Electric se ve 
amenazada por la situación de Snec- 
ma con la que tiene estrechos víncu- 
los de todos conocidos, situación que 
se concreta en la anunciada privatiza- 
ción de la firma francesa. Le Bour- 
get'93 fue más tiempo de reflexión y 
reorientación de ideas que otra cosa 
para las tres grandes firmas del mer- 
cado de los aeromotores, y habrá que 
esperar para ver como evoluciona la 
situación. 

Pensando en los interesados en co- 
nocer cuantas y cuales fueron las ae- 
ronaves militares y civiles que se 
dieron cita en las pistas de Le Bour- 
get durante esta edición del Salón de 
París, hemos incluido sendos cuadros 
en los cuales aparecen listados los 
aviones y helicópteros de esos gru- 
pos presentes en la exhibición estáti- 
ca en los días de nuestra visita, pero 
antes de concluir habremos de refe- 


rirnos a la participación española que 
en esta ocasión estuvo a un nivel 
muy digno y recogió merecidos elo- 
gios. Citábamos antes la presencia de 
la maqueta a escala natural de unas 
secciones del fuselaje del CASA 
3000, que figuraba escoltada por un 
C.212-CE61 del Guardacostas Sueco 
y un CN.235-FRO2 de la Fuerza Aé- 
rea Francesa. En esta ocasión las em- 
presas españolas agrupadas en 
ATECMA y el INTA compartieron 
un amplio stand en la Sala cubierta 
número 6, con un inteligente desplie- 
gue de maquetas y muestras que da- 
ba una imagen clara de sus capacida- 
des. El stand del INTA fue objeto de 
especial atención, e incluso el lanza- 
dor Capricornio recibió el honor de 
aparecer en las páginas del Flight 
Daily News del lunes 14 de junio. Es 
de desear que esta positiva experien- 
cia sirva de ejemplo para continuar e 
incluso ampliar en futuras exposicio- 
nes la participación de las industrias 
y organismos aeronáuticos españo- 
les. 

Le Bourget*'93 no nos defraudó, 
pero hubo ausencias destacables, y a 
pesar de los esfuerzos de todos por 
mostrar una imagen optimista, la cri- 
sis fue tema obligado de conversa- 
ción. Era también comentario fre- 
cuente la conveniencia de reducir la 
duración de los Salones de París en 
futuras ediciones, como acaban de 
hacer los responsables de las exposi- 
ciones de Farnborough, quienes han 
acortado la edición de 1994 en una 
fecha, a costa de suprimir el día de la 
prensa y dejar para el público no pro- 
fesional sólo el sábado y el domingo. 
Los asuntos relacionados con la du- 
ración de los Salones son temas de 
debate tras cada edición, y en el caso 
actual se podría hasta pensar que un 
Le Bourget'93 planificado más corto 
habría sido una edición sin un sólo 
día bonancible. Sea cual fuere, resul- 
ta claro que Le Bourget y Farnbo- 
rough en su alternancia bianual tie- 
nen una oposición muy escasa, no 
sólo por los múltiples contactos de 
negocios que allí se efectúan, sino 
también porque son las más clásicas 
-y las mejores por añadidura- de las 
ventanas que muestran a los cuatro 
puntos cardinales el avance de la tec- 
nología aeroespacial. WM 
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FUTURO Y NOSTALGIA 


AS actividades espaciales de Eu- 

ropa tenían en el 40* Show Aero- 

espacial de París, un símbolo que 
se ha mostrado en la torre Eiffel. Du- 
rante los cuatro días previos a la inau- 
guración de Le Bourget 1993 ha esta- 
do desplegada una tela de gran tama- 
ño que tenía pintado sobre ella el 
Ariane 5 y que anunciaba a Aerospa- 
tiale como el principal constructor del 


EN 


El Espacio en 
Le Bourget'93 


MARTIN CUESTA ALVAREZ 
_ Ingeniero Aeronáutico 


futuro cohete espacial europeo, a dos 
años vista del primer lanzamiento. 

El montaje de tan gigantesco anun- 
cio sobre la estructura de la torre Eif- 
fel fue realizado el día 6 de junio por 
50 alpinistas, guías de Chamonix, 
que amarraron la tela con cables de 
acero entre el 2” y 3” piso de la torre. 
Contrasta esta representación simbó- 
lica con la utilización de un avión 
DC-3 en versión para 32 pasajeros, 
que un operador británico, Classic 


180 





Airways, especializado en "vuelos de 
nostalgia” ha utilizado para unir Lon- 
dres con Le Bourget, y mostrar la Ex- 
posición desde el aire. El DC-3 de es- 
tos vuelos ha sido un Dakota cons- 
truido en Long Beach en 1942 como 
C-47 para transporte de tropas de la 
USAF 

El cohete lanzador americano Delta 
I1, que más adelante comentamos, ha 
sido bautizado por su versatilidad y 
fiabilidad como el DC-3 del Espacio. 


e e 
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Observaciones del satélite Topex/Posei- 
dón de la NASA/CNES, efectuadas entre 
los días 3 al 12 de octubre de 1992, 
Velocidad del viento a nivel de la superfi- 
cie del mar. Contrastan los fuertes vien- 
tos (mayores de 10 m/seg) de la zona oce- 
ánica antártica, respecto de los vientos en 
latitudes eii ile y medias, especial- 
mente de baja intensidad en el Pacífico 
Occidnetal. 

Información CNES. Gráfico: Pixeline/G. 
Azoulay. 


SIMULACION DE MICROGRA- 
VEDAD 





En el Pabellón de la Agencia Euro- 
pea del Espacio (ESA), se ha mostra- 
do un gran "aquarium” de 6 metros de 
altura conteniendo 360.000 litros de 
agua, que incluido el peso de la es- 
tructura arroja un total de 400 Tm. A 
través de cuatro ventanas de 3m x 
3m., los visitantes han podido ver a 
astronáutas simulando trabajos en 
condiciones de gravedad reducida, 








moviendo conjuntos de peso entre 
500 kg. y 700 kg., actividades muy si- 
milares a las que harán en el módulo 


>. 
A O A AL 
sgence spatiale curopécone 


mauguración de Le Bourget'93. 


Foto Artanspace. 


Columbus de la Estación Espacial In- 
ternacional de la NASA, para utilizar 
por Europa, Canadá, Japón y USA. 
Las paredes del "aquarium” tienen 
15 cm. de espesor, están fabricadas 
de metacrilato tan transparente como 
el cristal, fabricado en Estados Uni- 
dos, material que fue utilizado por 
primera vez en el Pabellón de Móna- 
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Aquarium en el pabellón de la ESA en el que el público ha podido ver a astronáutias si- 
mulando trabajos en el Espacio en condiciones de gravedad reducida. 


Operación de montaje del Ariane 4 y de su cúpula conteniendo los satélites Astra 1C y 
Arsane, para el lanzamiento n? 56 en el pasado mes de mayo, el último anterior a la 



























Comcidiendo con la apertura del Salón tuvo lugar el lanzamiento n* 57 para situar en 
órbita el satélite Galaxi IV, el segundo satélite mixto de banda C y banda Ku de la flota 
de satélites Galaxi de Huehes Communications Inc. 





co en la Exposición Universal de Se- 
villa en 1992, 

La ESA probablemente decidirá 
que este "aquarium” se mantenga en 
Le Bourget para entrenamiento de as- 
tronáutas. 

La ESA ha manifestado en Le 
Bourget, que está en conversaciones 
con Airbus Industrie para que el pro- 
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totipo 003 del A 300 sea utilizado pa- 
ra vuelos parabólicos y hacer así 
pruebas en condiciones de gravedad 
reducida, que se están haciendo ahora 
con el Caravelle "Cero G”, como la 
NASA lo hace con un KC-135, 


LA MISION DE OCEANOGRAFIA 
ESPACIAL TOPEX-POSEIDON 


En Le Bourget hemos completado 
la información que teníamos de esta 
misión cuyos resultados más relevan- 
tes se han dado a conocer ahora en 
París. El 23 de marzo de 1987, el 
Centro Nacional de Estudios Espacia- 
les (CNES), francés, firmaba un pro- 
tocolo con la NASA para realizar en 
común una misión oceanográfica es- 
pacial denominada como Topex-Po- 
seidón, con la que pudiera analizarse 
la interacción del movimiento de las 








Carenado del cohete DC-X que envuelve 
las complejas instalaciones que se mues- 


tran en la figura. 
Foto McDonnell Douglas. 





aguas con el clima de la Tierra. 

En agosto de 1992, declarado Año 
Internacional del Espacio, era lanza- 
do por un cohete Ariane 42 P el saté- 
lite Topex-Poseidón, de peso 2400 
kg. y puesto en órbita circular de 
1.333 km. de altitud y 63* 24" de in- 
clinación respecto del plano ecuato- 
rial de la Tierra. La inclinación había 
sido elegida para segurar una cober- 
tura suficiente de los Océanos, pues 
con esa inclinación sucede un giro 
del plano orbital que beneficia las ob- 
servaciones. El ciclo orbital es, apro- 
ximadamente, de 10 días, esto es, el 
satélite pasa con esta regularidad so- 
bre los mismos puntos de la Tierra 
con una variación no superior a 1 





El lanzador Delta 1 fabricado por McDonnell Douglas como subcontratista principal, 
que ha sido bautizado como el DC-3 del Espacio, por su alta versatilidad de utilización. 

Con el Delta ll se están lanzando los satélites NAVSTAR para el GPS (Global Positio- 
ning System) sistema de Navegación vía satélite que estará completamente operativo a 


partir del otoño de este año 1993. 
En los últimos 14 años los lanzadores Delta han mantenido una fiabilidad operativa del 
IS 0% ) 

Foto McDonnell Douglas. 
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km., dando una vuelta a la Tierra ca- 
da 102 minutos, y observando los 
Océanos a escala planetaria con una 
precisión del orden de 2 cm. La reve- 
lación de datos estaba planificada pa- 
ra que fuera durante 3 a 5 años aún 
cuando la vida del satélite es sensi- 
blemente superior; ahora con los re- 
sultados obtenidos, reunido en febre- 
ro de este año el grupo científico de 
evaluación, ha programado un colo- 
quio a nivel internacional que se ce- 
lebrará en Toulouse para mostrar es- 


L 
8 
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Operaciones de montaje del cohete DC-X de un sólo escalón de propulsión construido por 
McDomnell Douglas bajo contrato con SDIO (Strategic Defense Initiative Organization). 

En la actualidad se están haciendo pruebas de lanzamiento con un cohete similar a escala 1/3, 
diseñado para demostrar la tecnología de cohetes recuperables como lo será el DC-X. 

Foto McDonnell Douglas. 


tos resultados del Topex-Poseidón, 
de los que algunos de los más desta- 
cados han sido dados a conocer ahora 
en el Salón de Le Bourget, como la 
velocidad del viento a nivel de la su- 
perficie del mar y la interacción de 
estos vientos con la altura de las olas. 

A la vista de los resultados se ha 
programado una nueva fase de obser- 
vación que durará hasta agosto de 
1995, y está en estudio la posible ex- 
tensión de la operatividad del satélite 
hasta agosto de 1997. 


LA MISION CIENTIFICA DE LA 
ESA EL ANO 2001 


Noticia dada a conocer en Le Bour- 
get por la ESA ha sido que el cohete 
ruso Proton lanzará el satélite cientí- 
fico europeo "International Gamma 
Ray Astrophisics”, denominado de 
forma simplificada "Integral". 

El día 4 de junio, una semana antes 
de la apertura del Salón, la ESA 
aceptó la proposición de su Comité 
Consultivo para este programa cientí- 
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fico denominado Horizon 2000. 
El satélite "Integral" comenzará a 
- definirse en 1994 y será lanzado el 

año 2001; el satélite pesará 3'6 Tm 

y además de los análisis de los ra- 

yos gamma como esenciales del es- 

pectro electromagnético, y su cintu- 
rón de radiación alrededor de la Tie- 
rra, investigará la existencia de 

“agujeros negros". "Integral" será 

colocado en órbita elíptica de 

48.000 km. de perigeo y 115.000 

km. de apogeo. 











LAS CUATRO OPCIONES DE LA ESTACION ESPACIAL 
INTERNACIONAL DE LA NASA 























LOS LANZADORES ESPACIALES 


Reseñamos las noticias que estima- 
mos como más destacadas obtenidas en 
Le Bourget, respecto de la producción 
y utilización de cohetes lanzadores por 
Europa, Rusia y Estados Unidos: 





Europa 

Aitranspace ha difundido en el Salón 
datos sobre el último lanzamiento an- 
tes de la apertura del Show, vuelo n”* 
56 de cohetes Ariane. En pleno desa- 

' rrollo de la Exposición tuvo lugar el 

lanzamiento n* 57 con un Airane 42P, 
para poner en órbita de transferencia a 
la geoestacionaria el satélite Galaxy 
IV y quedar posicionado a 99* de lati- 
tud Oeste. El Galaxy IV es propiedad 
e Hughes Inc. de California, y está 
destinado a Telecomunicaciones, TV 
y transmisión de datos. 

Como decimos en nuestra Introduc- 
ción, Aerospatiale ha difundido espec- 
tacularmente las características del 
Ariane 5. Aprobada en La Haya, hace 

A | A A AS 0 | ahora 6 años la fabricación de este 
C died al dibujo idealizado. Los conjuntos ¿ indican la posición de dos astronaves lanzador, los elementos para el primer 
Soyuz, modificadas, atratacas a la Estación. (Fotografía superior) : 2% : 
OPCION A> lanzamiento con denominación Ariane 
Básicamente igual a la A, con la diferencia de que en el laboratorio L de USA se harían 501 ya han comenzado a fabricarse. 


experimentos con elementos independientes no integrados entre sí. (Fotografía superior) LR A > 
OPCION B El consorcio Arianspace sabe que 


La diferencia con las opciones A] y A> es que toda la Estación tendría sus conjuntos va a tener unos fuertes competidores 
fundamentales en un mismo plano, con cuatro cilindros C, dos a cada lado del eje XX"- con lanzadores americanos y rusos, 


longitudinal de la Estación. (Fotografía superior) E FR : 

OPCION C | incluso con chinos y japoneses, y por 

Muy simplificada respecto de la A ¡, A> y B, aún cuando con mayor superficie de los pa- ésto el desarrollo del Ariane 5 está 
7 E, neles solares. a 5 ' dirigido a que resulte un lanzador 

Las críticas a esta opción son que ofrece alta energía disponible o buenas condiciones e : ' E 
de microgravedad, pero no ambas cualidades conjuntadas. (Fotografía inferior) además de fiable, poco caro para los 


Información NASA usuarios que lo utilicen para enviar 











OPCION A 
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Módulo de propulsión fabricado por Me- 
Donnell Douglas, que será utilizado para 
el ajuste orbital y de actitud de los eran- 
des conjuntos que serán lanzados al Es- 


pacto para la instalación de la Estación 
Espacial Internacional de la NASA. 
Foto McDonnell Douglas. 





sus satélites al espacio. 

La programación de las pruebas y 
de los primeros lanzamientos comer- 
ciales del Ariane 5 han sido dadas a 
conocer en Le Bourget y son así: 

1994.- Ensayo del escalón criogé- 
nico principal en la Guayana. 

1996 (abril).- Primer lanzamiento 
experimental. 

1996 (octubre).- Primer lanzamien- 
to comerical,. 

1999.- Final de los lanzamientos 
con el Ariane 4. El Ariane 5 será el 
único lanzador de la ESA a partir de 
este año. 


Rusia 

Con la denominación de "Plan Es- 
pacial del Estado de Rusia" se prevee 
reducir a la mitad los tipos de cohetes 
lanzadores en Rusia/CIS (Confedera- 
ción de Estados Independientes), de 9 
a tan solo 4. 

Durante un año la Agencia Espa- 
cial Rusa (RKA), el Ministerio de 
Defensa, que controla las "Fuerzas 
Espaciales Militares" con otros Mi- 
nisterios como los de Ciencias, 
Transporte, Ambiente, y Salud, y la 
Comisión de Expertos en Asuntos 
Espaciales (MEKK) han mantenido 








LAS CUATRO OPCIONES DE LA ESTACION ESPACIAL INTERNACIONAL DE LA NASA. 


















































































(1091) | Hata completar | 170 EC CI 
TRABAJOS | Número 4600 4600 3000 14500(2) 
MI E EE ¡UN 
ENERGIA (kw) | Disponible total [683 | 57 | 683 | 46"5786(3) 
(ar medio) | vilizable normal [342 | 31 | 403 | 211586(8) 
_Lanzamiento primer conjunto | Mz 1996 | Oct.1997 | Oct. 1997 | Sep.1999 
PROGRAMA | Capacidad de habiltabilidad | Jun1997 | Ab.1998 | Dic. 1998 | = | 
(parcial) po O O o O 
DE Conjuntos interacionales ¡ Dic. 1999 | Dic. 1999 | Mz. 2011 | Jul. 2001 
| a bordo | | | 
MONTAJE ' Capacidad de habilitabilidad | Jun 2000 | Sep.2000 ' Dic. 2001 | Nov. 1999 | 
is a el A E 
' | Instalacion completa | Sep.2000 | Sep.2000 | Dic.2001 | Ene.2001 
| Número de tripulantes 4 4 4 4 
(por misión) cicaca, o E eE 
| Horas de investigación 6866 6724 6566 6866 
| (tripulación/año) | 
| Volumen presurizado (m') | 878 | 760. | 878 | 1117 
ACTUACIONES | Número de vuelos para 20 16 20 10 
montaje | | 
ps E a o A] . 
Actuaciones extravehiculares | 340 224 ¡311 28 
E o E e JE bi 
_ Vuelos de apoyo logístico/año | 4 El E E . Bb = á 
Horas de mantenimiento 240 187 253 ' 80 
extravehicular (por año) | 











(2). Subcontratados a diversas empresas 


(3). Según inclinación de la órbita respecto del ecuador (28%/51'6?). 
- Fuente de información: NASA (equipo de rediseño de la Estación Espacial). 








(1). Los costes incluyen una inflación esperada del 2% al 3%/año 








reuniones y han llegado a la conclu- 
sión de que deben subsistir solamente 
tres cohetes de los ahora existentes: 
"Angara” (río de Siberia), "Rus” 
(Vieja Rusia), y Protón M, así como 
el nuevo cohete Energía -M, un lan- 
zador derivado del Energía SL-17, 
tres veces menos potente que éste. M 
es el indicativo de modernizado. 

El documento cuyo contenido se ha 
difundido ahora en Le Bourget se ti- 
tula "Plan Espacial del Estado de la 
Federación de Rusia hasta el año 
2000". La reducción de los tipos de 
lanzadores será con la siguiente pro- 
gramación: de 9 actualmente a 8 en 
1995; después solamente 5 en el año 
2000, y 4 en el año 2005. 

Toda la producción de lanzadores 
' espaciales que se hacen ahora en 
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otras Repúblicas (en Ucrania se hace | 
el "Angara”), se producirán en Rusia 
a partir del año 2005. 

A excepción del Proton M, los otros 
3 cohetes que se mantienen, quemarán 
una mezcla de Keroxeno y Oxígeno lí- 
quido, o ergoles criogénicos no tóxi- 
cos, en tanto el Protón M seguirá utili- 
zando ergoles de los que Rusia posee 
almacenados, que son tóxicos. 

Paralelamente a la disminución del 
número de tipos de lanzadores se au- 
mentará el número de escalones de 
transferencia a la órbita de los satéli- 
tes que pasarán de 1 en la actualidad 
a 6 a partir del año 2000. 

El número de Bases de lanzamien- 
to se reducirá considerablemente, así 
de 14 en 1992 se pasará a 13 en 
1995, a 10 el año 2000 y tan solo | 
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Telescopio Hubble al que llegarán técni- 
cos de la NASA a bordo de una lanzadera 
Endeavour el próximo mes de diciembre, 
con objeto de corregir defectos surgidos 


tras el lanzamiento en abril de 1991. 

La miisión es considerada por la NASA 
como una de las más complejas concebi- 
das hasta ahora. 





quedarán 3 el año 20053. Esto hará 
que se reduzca mucho la zona afecta- 
da por la caída de los escalones de 
los cohetes tras su lanzamiento que 
pasará de 18'8 millones de Ha en la 
actualidad a 42 M Ha el año 2005. 


Estados Unidos 

McDonnell Douglas (MDD) Ae- 
rospace, ha difundido en París las ca- 
racterísticas de versatilidad de utili- 
zación del cohete Delta II, del cual 
Douglas es el primer contratista. El 
Delta II es usado ahora principalmen- 
te como lanzador de los satélites 
Navstar del GPS (Global Positioning 
System), tras el accidente del Cha- 
llenger en 1986 estos satélites que se 
lanzaban con lanzadera espacial pa- 
saron a lanzarse con el Delta LI. 
MDD ha venido utilizando este cohe- 
te a razón de 5 a 6 por año, y dado 
que la capacidad de producción del 
Delta II alcanza ahora hasta 12 al 
año, se van a ofertar lanzamientos 
con fines comerciales que se harán 
desde la Base de Cabo Cañaveral de 
las Fuerzas Aéreas, para lo cual se ha 
llegado a un acuerdo USAF/MDD. 

Los satélites que se lancen para si- 
tuar en órbita casi polar se harán con 
Delta II desde la Base de la USAF en 
Vandenberg, Colorado, para lo cual 
MDD ha modificado el complejo 11 
de esta Base para adaptarlo a dichos 
cohetes. En los últimos 15 años, la 
familia de cohetes Delta, de los cua- 
les el Delta Il es el más avanzado, ha 
alcanzado una fiabilidad del 98'8%. 

MDD está fabricando en Hunting- 
ton, California, el cohete DC-X, de 
un solo escalón de propulsión de 
acuerdo con un contrato con SDIO. 


EL REDISEÑO DE LA ESTACION 
ESPACIAL INTERNACIONAL DE 
LA NASA 


La NASA ha presentado en Le 
Bourget muchos cambios al proyecto 
de la Estación Espacial Internacional, 
respecto de la configuración inicial 
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presentada en Le Bourget 1987 (RAA 
' n* 561, sept. 1987), que aún cuando 


significan una gran simplificación y 
una fuerte reducción económica, pa- 
rece ser que los costes sobrepasan aún 
el presupuesto previsto por Estados 
Unidos. Las cuatro opciones presenta- 
das al Presidente Clinton el día 10 de 
junio, día de la inauguración oficial 
del Salón, han estado siendo estudia- 
das por los asesores del Presidente en 
el área aeroespacial los días coinci- 
dentes con la Exposición en París y se 
espera que la decisión sobre qué op- 
ción es la elegida sea inminente. 

La opción A -ver cuadro- en sus 
versiones Al y A2, muy parecidas, no 
parece ser que sea la candidata más 
preferida y todo parece indicar que 
desde el punto de vista técnico se in- 
cline la decisión por la opción B que 
es la preferida por Europa y los otros 
tres países que harían utilización de la 
Estación: Rusia, Japón y Canadá. La 
opción C que es la de reducción técni- 
ca y económica mayores, es la más 
diferente a la concepción inicial de la 
Estación, es la opción que más teme 














la ESA en tanto la utilización del Her- 


mes quedaría muy reducida. 

Una vez decidida por el Presidente 
Clinton cual es la opción elegida, pa- 
sará al Congreso USA y será someti- 
da a deliberaciones que a decir de los 
representantes de la NASA en Le 
Bourget, se presentan tortuosas. 

Las cuatro opciones presentadas 
han sido el resultado de los estudios 
de un equipo de prediseño que han tra- 
bajado intensamente durante 90 días 
para ofrecer a la Casa Blanca las con- 
diciones técnicas y económicas que 
permitan adoptar una decisión justifi- 
cada. 

En Estados Unidos continúa la fa- 
bricación de módulos de propulsión 
para la Estación y para la propia Es- 
tación, que son compatibles sea cual 
fuere la opción que se adopte. 


EUROPA Y LA NAVE ESPACIAL 
HERMES 


Dentro de la tormenta que puede 
surgir tras la decisión de alguna op- 


| ción sobre la Estación de la Estación 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 


Espacial Internacional de la 
NASA, que no favorezca a 
los intereses de la ESA, Eu- 
ropa sigue con las pruebas en 
túnel aerodinámico del Her- 
mes, ahora intensificadas por 
Dassault Aviation sobre una y 
maqueta a escala 1/8'5 y con 
otra maqueta a escala 1/40 
fabricada por TSAGI (RAA 
n” 608, nov. 1991) en Mos- 
cú. La maqueta fabricada en 
Rusia es de material especial 
para medir el comportamien- 
to térmico (RAA n* 606, sept. 1991). 

Además de los ensayos citados, la 
ESA está sometiendo a pruebas de al- 
ta temperatura ambiental a multitud 
de paneles, que tiene expuestos a los 
rayos solares en una plataforma ubi- 
cada en Almería. 

La decisión de que fuera Dassault 
Aviation el primer contratista para las 
pruebas del Hermes en las áreas de 
aerodinámica, térmica, de navega- 
ción, guiado y control de vuelo fue 
adoptada durante la Conferencia de 
Ministros de países de la ESA cele- 
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brada en Granada en noviembre de 
1992, y fueron programadas para ha- 
cerlas en 3 años. 


LA MISION MARS 94-96 


Después de un año de incertidum- 
bre sobre el porvenir del Programa 
ruso Mars 94-96, al menos la 1* parte 
de la misión, Mars 94, parece ser que 
está asegurada. 

Una sonda espacial de 6 Tm de pe- 
so total, portando un módulo orbital, 


' dos estaciones fijas a situar sobre la 


Operaciones de comprobación final de uno de los grandes módulos para la Estación Espacial In- 
ternacional de la NASA. 
Fabricado por Boeing en Hunsville, Alabama, pesa casi 6000 kg. y se le han hecho pruebas simu- 
lando condiciones de microgravedad similares a las que soportará al unirse a la estructura soporte 
de la Estación. 

Foto Boeing y Defense and Space Group. 


superficie de Marte y dos penetrado- 
res para clavar debajo de la superficie 
del planeta será lanzada hacia el Pla- 
neta Rojo en octubre de 1994, y lle- 
gará a Marte en septiembre de 1995. 
Mars 96 será una sonda de 6'5 Tm de 
peso total que portará un módulo de 
descenso conteniendo un aerostato y 
una estación móvil (vehículo Mar- 
sokhod). La órbita de la primera mi- 
sión es ya conocida: periodo de revo- 
lución orbital alrededor de Marte, 14” 
17"; inclinación del plano orbital 
100* y altitud 300 km. 














Los parámetros de la segunda mi- 
sión Mars 96 aún no están definidos 
y están condicionados, esencialmen- 
te, a los movimientos del aerostato 
que debe evolucionar en una banda 
de latitud de Marte comprendida en- 
tre 40? y 60%N. Más de una veintena 
de países participarán en Mars 94- 
96. La NASA instalará dos instru- 
mentos para estudiar la oxidación so- 
bre la sonda de Mars 94; Alemania 
suministrará un gran número de 
equipos, entre ellos la cámara de fil- 
mación en el módulo orbital de Mars 
94 y diversos instrumentos de análi- 
sis de la química del suelo que serán 
montados sobre las estaciones fijas, 
los penetradores y la estación móvil; 
Francia será responsable del diseño y 
fabricación del aerostato para Mars 
96. 

En el sistema de visión y de nave- 
gación del vehículo Marsokhod parti- 
ciparán Rusia, Hungría y el CNES de 
Francia. 

El Marsokhod pesará 100 kg. y ten- 
drá una vida de un año durante el cual 
recorrerá 100 km., pudiendo salvar 
obstáculos hasta de 50 cm. de altura. 

En el mes de mayo pasado se acor- 
dó en Wiesbadem (Alemania) por los 
representantes de la NASA (USA), 
[KI (Rusia), ESA (Europa), CNES 
(Francia), ISA (Italia) y DRA (Ale- 
mania), formar un grupo de trabajo 
para la exploración de Marte después 
del año 2000. La primera reunión de 
este grupo de trabajo tendrá lugar en 
octubre próximo en Gratz (Austria) 
dentro del 44” Congreso Internacio- 
nal de Astronáutica. 

Cuando el 25 de octubre del pasado 
año 1992, era lanzado desde Cabo 
Cañaveral (Florida), la sonda Mars 
Observer de la NASA, por un cohete 
Titan HI, comenzaba una verdadera 
investigación sobre Marte. 

El Mars Observer después de un 
crucero de 337 días, será colocado en 
órbita circular alrededor de Marte, y 
en enero de 1994 comenzará una ex- 
ploración del planeta con 7 equipos 
de los cuales el reflectómetro ha sido 
diseñado por el CESR (Centro de Es- 
tudios de la Radiación en el Espacio), 
ubicado en Toulouse. 

Durante 668 días, esto es, un año 
marciano, el mars Observer estudiará 
en detalle Marte captando imágenes 
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del suelo con una resolución de algu- 
nos metros, cubriendo un ciclo esta- 
cional completo. 


La continuación de la investigación | 


de Marte está asegurada por la mi- 
sión mars 94-96 y más allá en el 
tiempo por la misión en proyecto que 
se apruebe en el 44* Congreso Inter- 
nacional de Astronáutica. 


LA REPARACION DEL TELESCOPIO 
ESPACIAL HUBBLE 


Cuando en 1992, tres astronáutas 
de la NASA, en el primer lanzamien- 
to de la nave espacial Endeavour, re- 
cuperaron, repararon, y consiguieron 
que el satélite Intelsat 6 continuara su 
vida activa, se alcanzó un éxito sin 
precedentes en estas Operaciones. 

Ahora, esta reparación del Intelsat 
6 se considera una operación de ruti- 
na, comparada con la complejidad 
del mantenimiento correctivo que 
está programado hacer en el telesco- 
pio espacial Hubble el próximo mes 
de diciembre. Siete astronáutas entre 
los cuales estará Pierre Thuot que 
estuvo en la reparación del Intelsat 
6, a bordo de una nave Endeavour 
en la misión STS 61 realizarán la 
misión calificada por la NASA co- 
mo la más difícil de las concebidas 
hasta ahora. 

La misión que había sido calificada 
como uno de los 3 vuelos de rutina 
para alargar la vida del Hubble hasta 
el año 2005, se ha complicado dado 
que será necesario corregir la aberra- 
ción esférica que tiene el espejo prin- 
cipal del telescopio, descubierto tras 
ser puesto en óribta en abril de 1990, 
Se reemplazarán, además, los paneles 
solares construidos por British Ae- 
rospace porque las vibraciones moti- 
vadas por los cambios rápidos de 
temperatura ambiental han degradado 
la efectividad de las células solares. 
Si las dificultades fueran mayores 
que las previstas, el Hubble podría 
ser recuperado y traído a la Tierra pa- 
ra ser relanzado por la NASA, tras su 
reparación que llevaría un año, pero 
esta operación tiene un alto riesgo de 
deterioro del Hubble y será la última 
decisión a adoptar. 

Cuanta información exponemos 
aquí ha sido obtendia en el Pabellón 
de la NASA en Le Bourget. 








BOOM DE LA COMERCIALIZACION 
DE LOS RECEPTORES DEL GPS 


Le Bourget 93, a buen seguro que 
pasará a ser registrado como el primer 
Salón en que se mostraron multitud 
de tipos de receptores de a bordo del 
GPS (Global Positioning System). 

El moento no ha podido ser mejor 
elegido; el viernes 11 de junio, día de 
apertura del Salón, el Administrador 
en funciones de la FAA, Mr. Del Bal- 
zo anunciaba en Le Bourget que la 
FAA había aprobado la utilización del 
GPS como medio secundario de apro- 
ximación apoyada por VOR y DME, 
y manifestaba que la certificación co- 
mo sistema primario de navegación 
para la Aviación Comercial y la Avia- 
ción General podría ser dentro de dos 
años. La fase inicial del GPS conocida 
como Fase 1 de implantación del Sis- 
tema por la FAA ha tendio una utilza- 
ción limitada para la Aviación Civil. 
La fase de validación, Fase II, comen- 
zará el próximo mes de noviembre 
cuando se complete la constelación de 
satélites del GPS, con el lanzamiento 
del satélite n* 24 que una vez en órbi- 
ta, el Segmento Espacio del GPS que- 
dará formado por 4 satélites en cada 
órbita de las 6 del Sistema. 

La comercialización de los recepto- 
res ahora, era esperada proque la im- 
plantación de la completa disponibili- 
dad estaba anunciada. 

La competencia entre los fabricantes 
de los receptores va a ser muy grande. 


FINAL 


Las manifestaciones del área espa- 
cial en Le Bourget 1993 han estado 
marcadas, principalmente, por el 
compás de espera de la decisión so- 
bre el futuro de la Estación Espacial 
Internacional. 

Es de esperar que pronto sea dada 
la noticia sobre cual de las opciones 
presentadas ha sido la elegida; ésta 
decisión afecta de forma directa a los 
programas europeos que tenían pre- 
visto utilizar la Estación. 

Los lectores de RAA serán infor- 
mados puntualmente del resultado de 
las deliveraciones de la Casa Blanca, 
tan pronto sean dados a conocer de 
forma oficial, y se expongan las razo- 
nes que han decidido la elección Mm 
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La Escuela de Ingenieros del Ejército del Aire 


Una solución a la destecnificación 


FÉLIX GONZALEZ PÉREZ 
Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 








L pasado año, en la Escuela Su- 
E perior del Aire, expuse una mo- 

nografía que lleva el mismo 
nombre que este artículo. Se trataba 
del trabajo con el que acudí al 50* 
Curso de Capacitación para el 
Ascenso a General. 

Convencido de que lo que es- 
taba haciendo podía ser de uti- 
lidad para el Ejército del aire, 
puse mucha ilusión y mucho 
entusiasmo al escribirla, Y con 
estos compañeros de viaje, los 
mejores para andar un camino, 
nació un pequeño volumen de 
ochenta folios cuyo contenido 
quiero hoy extractar en muy 
pocas páginas. 

Para abordar el tema comen- 
cé, al igual que en medicina, 
por la observación. Después 
llegó el diagnóstico y finalmen- 
te el remedio que creí más ade- 
cuado. Y fue preciso para ello 
definir dos conceptos: grado de 
tecnificación e índice de tecni- 
ficación. 
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GRADO DE 
TECNIFICACION 


Es la medida en que el Ejér- 
cito del Aire es autosuficiente 
para poder disponer en funcio- 
namiento, con el nivel de fiabi- 
lidad exigible, del material, ar- 
mamento, instalaciones, equipo 
e infraestructura necesarios pa- 
ra garantizar su operatividad. 
Depende fundamentalmente de dos 
variables: medios materiales y per- 
sonal. 

Los medios materiales se adquie- 
ren con esfuerzo económico y su 
disponibilidad no es relevante si no 





' caso, utilizarlos adecuadamente o 





se cuenta con el personal adecuado 
para decidir su utilización en cada 





definir sus características de proyec- 
to o fabricación. Por tal motivo, la 





Cuadro n? 1 


=> 
Pon 


Pas Villa AE 
h % y Y/3 


EJERCITO 
DEL 
AIRE 
3 
FRANCIA 


IBERIA 
MITE 
AEREAS 
DE 
ESPANA 


BERO 
NAYTICA 
MILITAR 
JE 





variable principal de las dos enun- 


ciadas es el personal. 

Ahora bien, si se tiene en cuenta el 
elevado grado de fiabilidad exigible 
al material y sistemas de aplicación 





aeronáutica, así como que el máxi- 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 





mo responsable de la fiabilidad de 
los mismos es el ingeniero, resulta 
que en el grado de tecnificación así 
definido la variable crítica es, preci- 
samente, el personal de ingenieros. 


INDICE DE 
TECNIFICACION 


Es la medida del grado de 
tecnificación. Considerando 
que la variable crítica es el in- 
geniero, así como las particula- 
ridades inherentes a cada siste- 
ma de armas, puede definirse 
como el número de ingenieros 
disponibles por sistemas de ar- 
mas existentes. 


VALORES ACTUAL Y 
COMPARADO 


En el cálculo del índice de 
tecnificación del Ejército del 
Aire se ha tenido en cuenta la 
totalidad del personal existente 
en el Cuerpo de Ingenieros y 
en la Escala de Ingenieros Téc- 
nicos Aeronáuticos, con inde- 
pendencia de sus destinos y es- 
pecialidad. A la hora de conta- 
bilizar los sistemas de armas 
sólo se han considerado las ae- 
ronaves. 

Con el fin de evitar repeticio- 
nes, conviene decir que la in- 
clusión del personal de la Esca- 
la de Ingenieros Técnicos Ae- 
ronáuticos se debe a los 
siguientes motivos: su preparación 
de origen como ingenieros de espe- 
cialidad fundamental aeronáutica, su 
plenitud de facultades y atribuciones 
en la especialidad (Ley 12/1986), así 
como su rango de titulados superio- 
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res dentro de los Estados miembros 
de la comunidad Económica Euro- 
pea (Real Decreto 1665/91). 


Con estas hipótesis de cálculo, el 


valor del índice de tecnificación pa- 
ra 1991 resultó ser 18,77. Es un va- 
lor que parece bajo y, sin entrar en 
detalles que avalen esta afirmación, 
el asegurarlo es un fiel reflejo de las 
conclusiones a que llegaron, en el 


ñadas en el cuadro para cada caso 
hacen que nuestro índice de tecnifi- 
cación esté sobredimensionado, el 
examen de estos números parece 
confirmar el acierto de las aprecia- 
ciones del Círculo de Electrónica 
Militar y la Asociación Civil de In- 
genieros de la Defensa. 

Para evitar interpretaciones erró- 
neas, derivadas de la traducción lite- 


Cuadro n? 2 


CICLO DE ENSEÑANZAS PARA EL PERSONAL DEL CUERPO 


DE INGENIEROS DEL EJERCITO DEL AIRE FRANCES 
(OFFICIERS MECANICIENS) 


Requisitos previos: 





Estar en posesión del Título de Bachiller. Tener aprobados dos cursos de Enseñanza 


Superior. 
Oposición de ingreso en L'Ecole de L'Air, 


Cursos en L'Ecole de L'Air: 
- Primer Curso: Ciencias Fundamentales. 


- Segundo Curso: Ciencias Aplicadas a la Aeronáutica, 


- Tercer Curso: Función Técnica. 


Curso en escuelas y centros de especialización: 
Está dedicado a Unidades Técnicas y es de aproximadamente un año de duración. Se 
realiza inmediatamente después de haber aprobado los tres cursos de L'Ecole de l'Air 


y antes de ser destinados a las Unidades. 


pasado mes de julio, tanto el Círculo 
de Electrónica Militar como la Aso- 
ciación Civil de Ingenieros de la De- 
fensa. Ambas entidades manifesta- 
ron que en España hay, en la actuali- 
dad, 2.000 
militares, mitad civiles) dedicados a 
Defensa Nacional y que, en los pró- 
ximos años, será necesario disponer 
de 4.000 a 5.000 (también mitad mi- 
litares, mitad civiles).Con esta apre- 
ciación, el Ejército del Aire debería 
contar con unos 1.000 ingenieros, lo 
que implicaría en la actualidad un 
índice de tecnificación de valor 37, 
cifra que como se verá más adelante 
no es en absoluto exagerada. 


ingenieros (mitad 


En el cuadro n* 1 se ha representa- 





do el índice de tecnificación del 
Ejército del Aire (18,77) junto a los 
correspondientes a la Aeronáutica 
Militar italiana (21,05), al Ejército 
del Aire de Francia (43,07)y a Iberia 
Líneas Aéreas de España (46,28), 
referidos al año 1991. 


Aunque las particularidades rese- 


ral del nombre, se ha creído conve- 
niente recoger, en el cuadro n” 2, el 
plan de estudios de los Ingenieros 
del Ejército del Aire francés (Offi- 
cier Mecanicien). 


EVOLUCION Y PREVISIONES 
DE FUTURO DEL INDICE DE 
TECNIFICACION DEL 
EJERCITO DEL AIRE 


La evolución del índice de tecnifi- 
cación del Ejército del Aire hasta 
nuestros días y la que, previsible- 
mente, se tendrá hasta el año 2001 
están representadas en el cuadro n* 
3. Se ha creído conveniente, por su 
marcada influencia, hacer mención a 
dos años que marcaron época: 1954 
y 1964. En el primero de ellos se in- 
corporaba al servicio la última pro- 
moción de oficiales (IA) formada ín- 
tegramente en la Academia Militar 
de Ingenieros Aeronáuticos, mien- 
tras que en el segundo lo hacían los 
últimos tenientes (ITA) que cursaron 
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estudios en la Escuela de Ayudantes 
de la referida Academia Militar. 

Los valores del índice de tecnifi- 
cación pasaron de ser 33,14 (año 
1954) a 28,4 (año 1964) para luego 
descender hasta 18,77 (año 1991). 

Con el sistema actual de acceso al 


Cuerpo de Ingenieros del Ejército | 


del Aire (solo admite a Ingenieros o 
Arquitectos) y teniendo en cuenta 
los pases a la situación de Reserva, 
así como una previsión de cinco titu- 
lados civiles ingresados al año (me- 
dia obtenida en el periodo 1955- 
1991), los valores previsibles de 
nuestro índice de tecnificación en 
los años 1996 y 2001 serán, respec- 
tivamente, 16,5 y 12,85. 


LA DESTECNIFICACION Y SUS 
CAUSAS 


Desde que, con un intervalo de 
diez años, cerraran sus puertas a la 
enseñanza la Academia Militar de 
Ingenieros Aeronáuticos y luego lo 


hiciera su Escuela de Ayudantes, se 


ha venido produciendo un descenso 
progresivo del índice de tecnifica- 
ción que, previsiblemente, continua- 
rá en los próximos años. 





La causa inmediata de este proce- 


so de destecnificación radica en el 
hecho de que los titulados de las Es- 
cuelas Técnicas Superiores no quie- 
ren acceder a nuestro Cuerpo de In- 
genieros. Los motivos, obtenidos 
mediante encuesta entre la población 
directamente afectada, son los si- 
guientes: el bajo nivel salarial del 
Ejército del Aire y la falta de pro- 
moción dentro del Cuerpo de Inge- 
nieros. 

Sin embargo, a tales causas habría 
que añadir otra más: la ausencia de 
vocación militar en los alumnos de 
las Escuelas Técnicas Superiores, 
requisito que, por otra parte, los en- 
cuestados señalan como necesario 
para ingresar en el Cuerpo. 

Mientras existieron la Academia 
Militar de Ingenieros Aeronáuticos y 
su Escuela de Ayudantes, estos dos 
centros de enseñanza representaron 
una alternativa más para obtener la 
condición de militar. De hecho, 
existió siempre un flujo, en ambos 
sentidos, entre dichas Academia y 
Escuela y la Academia General del 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 








pe 


Aire. Y ésta fue, con absoluta certe- 
za, una de las causas principales por 
las que nuestro índice de tecnifica- 
ción resultó ser mayor entonces que 
ahora. 


LA SOLUCION A LA LUZ DE 
LA ENSEÑANZA 





El proceso de destecnificación po- 
dría intentar frenarse, no sé con qué 
grado de éxito, actuando sobre los 
parámetros que la encuesta señala 
como negativos para acceder al 
Cuerpo de Ingenieros. Pero lo que 
parece ser seguro es que la garantía 
de éxito estaría más afirmada si se 
ampliase el abanico de posibilidades 
para el ingreso en el mismo, hasta 
ahora limitadas a los titulados de las 
Escuelas Técnicas Superiores. 

En esta línea de pensamiento, 
podían admitirse aspirantes con el 
título de Ingeniero Técnico Aero- 
náutico, ampliando su formación 
dentro del Ejército del Aire, así co- 
mo a otros que tuvieran aprobadas 
las pruebas de aptitud para el in- 
greso en la Universidad, a los que 
habría que formar íntegramente co- 
mo ingenieros dentro de nuestro 
Ejército. 


VIABILIDAD DE LA 
SOLUCION 


A mi juicio, la solución expuesta 
es implantable sin contravenir la 
Ley 17/1989. Porque si bien en ella 
se exige el título de Ingeniero o Ar- 
quitecto para optar al ingreso en los 
cuerpos de ingenieros, no es menos 
cierto que también autoriza a la ins- 
titución militar para impartir ense- 
ñanzas, a distintos niveles, cuando el 
sistema educativo nacional no pueda 
proporcionarlas. 

El hecho de que los titulados refe- 
ridos no quieran acceder al Cuerpo 
de Ingenieros viene a ser equivalen- 
te, y en la práctica lo es, a que "el 
sistema educativo nacional no puede 
proporcionarlos”". Además, y siem- 
pre bajo mi criterio, el interés de la 
Defensa Nacional puede permitir la 
adopción del sistema descrito cuan- 
do, si únicamente se contempla el 
artículo 46.2 de la Ley, no se satisfa- 
cen las necesidades. Consecuente- 
— Sn» 





EVOLUCIÓN DEL INDICE 
DE TECNIFICACION DEL 
EJERCITO DEL AIRE 


OBSERVACIONES 


Mi VALORES REALES 
SES 





mente, la Ley no se vulnera y el sis- 
tema expuesto podría legalizarse 
mediante Real Decreto. 

En otro orden de cosas, la solu- 
ción apuntada es practicable, hoy 
por hoy, dentro del Ejército del Ai- 
re. Todo el personal de nuestro 
Cuerpo de Ingenieros está en pose- 
sión del título de Ingeniero Aero- 
náutico y este título, según el De- 
creto de 1 de febrero de 1942, "es el 
único que faculta para el ejercicio 
de la dirección de la enseñanza téc- 
nica relacionada con las materias de 
competencia del Ingeniero Aeronáu- 
tico y la formación del personal téc- 
nico auxiliar”. 

Finalmente, es interesante advertir 
que el sistema descrito ni lesiona de- 
rechos ni limita aspiraciones de los 
titulados civiles. Y esto sucede por- 
que los ingenieros formados dentro 
del Ejército del Aire solo estarían 
facultados para ejercer dentro del 
mismo y porque, en aras de una eco- 
nomía de enseñanza, la solución se 
pondría en práctica cuando los titu- 
lados civiles no acudieran a las con- 
vocatorias o lo hicieran en número 
insuficiente. 


LA ESCUELA DE INGENIEROS 
DEL EJERCITO DEL AIRE 


Para materializar la solución pro- 
puesta, es preciso dotar al Ejército 
del Aire de un centro de enseñanza 
adecuado. Y éste sería la Escuela de 
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Ingenieros del Ejército del Aire, cu- 
ya posibilidad de creación está pre- 
vista en la Ley 17/1989. 

A la hora de describir esta Escue- 
la, es interesante comenzar por su 
ubicación que debería hacerse den- 
tro de un gran recinto del Ejército 
del Aire, como una Base Aérea. Es- 
te hecho permitiría una orgánica 
muy simple, pues eliminaría mu- 
chos elementos orgánicos que de 
otro modo serían necesarios y, con- 
secuentemente, la plantilla del per- 
sonal se reduciría en grado máximo. 
Los lugares más idóneos serían, en 
este orden, la Base Aérea de Torre- 
jón y el Aeródromo Militar de Cua- 
tro Vientos. La primera ofrece, en- 
tre otras, la posibilidad de utilizar 
como sede de la Escuela alguno de 
los edificios que desalojará la 
USAF, así como la colaboración de 
personal del INTA en la enseñanza. 
Por su parte, el Aeródromo Militar 
de Cuatro Vientos presentaría aná- 
logas ventajas, referidas al antiguo, 
y recientemente evacuado, Parque 
Central de Armamento, así como a 
la posibilidad de colaboración do- 
cente, mediante el oportuno conve- 
nio, del profesorado de las Escuelas 
Técnica Superior de Ingenieros Ae- 
ronáuticos y Universitaria de Inge- 
niería Técnica Aeronáutica, muy 
bien comunicadas con el aeródromo 
y con tiempos cortos de desplaza- 
miento. 


PLANES DE ESTUDIO 


El Ejército del Aire del año 2000 
no admite ser atendido por ingenie- 
ros polivalentes sino que requiere 
ingenieros especializados. Conse- 
cuentemente con este principio, en 
nuestra Escuela se formarían inge- 
nieros de las siguientes Especialida- 
des Fundamentales: "Aerotecnia”, 
"Ayudas a la Navegación y al com- 
bate Aéreo”, "Infraestructura Aero- 
náutica" y "Armamento y Materiales 
Aeronáuticos”. 

Los planes de estudio diferirán, 
como es lógico, dependiendo de la 
procedencia de los alumnos. No 
obstante, y en todos los casos, la 
primera fase del primer curso, de 
contenido puramente militar, se de- 
sarrollaría en la Academia General 
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del Aire, de acuerdo con lo esta- 
blecido al respecto en la Ley 
17/1989. 

Para los alumnos ingresados en la 
Escuela sin titulación civil, los estu- 
dios comprenderían cinco cursos: 
dos comunes y tres de especialidad. 
Aquellos aspirantes que accedieran 
con el título de Ingeniero Técnico 
Aeronáutico, y en las circunstancias 
de coincidencia de especialidades 
de origen y de acceso al Cuerpo, re- 
alizarían estudios de dos cursos de 


duración. Sin embargo, y con el fin 


de aprovechar la formación aero- 
náutica de estos titulados, habría 
que contemplar el caso de no coin- 
cidencia de especialidades, lo que 
daría lugar a unos estudios de tres 
cursos, que podrían verse acortados 
por razones de convalidación de 
asignaturas. 

Finalmente, y en lo que concier- 
ne a los ingresados con el título de 
Ingeniero o Arquitecto, habría que 
tener en cuenta las carreras de ori- 
gen y las especialidades de acce- 
so. En este caso, la duración de 
los estudios no sería superior a 
dos años, divididos en los cursos 
necesarios, según previene la Ley 
17/1989. 








ESTRUCTURA ORGANICA Y 
PLANTILLA 


La ubicación elegida permite que la 
Escuela de Ingenieros del Ejército del 
Aire pueda estructurarse en tres ele- 
mentos orgánicos: Dirección, Jefatura 
de Estudios y jefatura de Servicios. La 
Jefatura de Estudios comprendería seis 
secciones, responsables de otras tantas 
áreas de enseñanza. 

En cuanto a la plantilla, cabe decir 
que para cumplir la misión sería sufi- 
ciente con ocho oficiales superiores 
del Cuerpo de Ingenieros (1 coronel 
director, 1 teniente coronel Jefe de 
Estudios y 6 comandantes jefes de 
Sección, profesores), cinco oficiales 
superiores u oficiales de los cuerpos 
del Ejército del Aire (1 comandante 
Jefe de Servicios y 4 capitanes o te- 
nientes), no más de dieciseises subo- 
ficiales y veintidós profesores civiles, 
estos últimos con tres horas diarias 
de dedicación. 


ECONOMIA DEL SISTEMA 


Sin entrar en otras consideraciones, 
que podrían ser objeto de un extenso 
estudio, el déficit de personal del Cuer- 
po de Ingenieros habría de cubrirle, si 











ello fuera posible, con personal inge- 
niero de asistencia técnica. Mantener 
nuestro índice de tecnificación actual 
en el año 2001 implicaría contratar la 
asistencia técnica de 160 ingenieros, 
Con los precios actuales, si esos 160 ti- 
tulados fuesen del Cuerpo de Ingenie- 
ros, el ahorro obtenido permitiría, ade- 
más de cubrir los gastos de personal de 
la Escuela de Ingenieros del Ejército 
del Aire, otro adicional de alrededor de 
mil cien millones de pesetas anuales, 
cantidad que parece ser suficiente para 
autofinanciar dicha Escuela. 


CONSIDERACIONES FINALES 


El sistema de enseñanza aquí presen- 
tado supone una garantía, para que el 
Ejército del Aire pueda poseer, en cada 
momento, el índice de tecnificación ne- 
cesario. Pero es más. Hoy en día, será 
preciso formar en las técnicas de aplica- 
ción aeronáutica, distintas para cada ca- 
so, a los Arquitectos e Ingenieros que, 
en cualquier momento, pueden acceder 
a nuestro Cuerpo de Ingenieros. Y ello 
hace pensar que la Escuela de Ingenie- 
ros del Ejército del Aire que, junto a 
sus enseñanzas, he querido describir so- 
meramente es, además de un proyecto 
rentable, una necesidad a satisfacer um 


Efemérides aeronáuticas 


JULIO. El día 23 de este mes del año 1941, moría heróicamente el teniente del Cuerpo Aeronáutico del Perú, 


José Quiñones Orego. 


Con ocasión de la guerra que el Perú mantenía con el Ecuador por las fuentes del Marañón, despegó aquel día 
al mando de la 2* patrulla de la escuadrilla de monoplanos North American NA-50 mandada por el teniente 
Alberti, con destino a la zona de Quebrada Seca. 

Tras Cruzar el río Zarumilla se lanzó la escuadrilla al ataque, picando sobre el objetivo, por patrullas, 
resultando alcanzado el avión del teniente Quiñones por el fuego antiaéreo ecuatoriano cuando se encontraba a 
unos cientos de metros del objetivo, lo que no impidió al bravo aviador llevar a su monoplano a estrellarse contra 


la posición enemiga que quedó destruida, 


Ascendido a capitán a título póstumo, fue declarado "héroe nacional" por el Congreso de la República que 


dispuso que el 23 de julio de todos los años se celebre el "Día de la Aviació 








n Militar as 


Larus Barbatus 
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CTUALMENTE, existe un 

gran interés en los medios de 

comunicación social por abor- 
dar temas que tratan de la Defensa, 
lo que nos hace pensar que comienza 
a levantarse el velo de silencio que, 
durante los últimos años, había caído 
sobre la Institución Militar. La opi- 
nión pública, preocupada de forma 
creciente por la participación de 
nuestras Fuerzas Armadas en el exte- 
rior, está demandando una mayor y 
más exacta información sobre la acti- 
vidad de las mismas. 

A pesar de ese significativo vacío, 
el ambiente social y cultural ha que- 
dado impregnado con retazos de la 
terminología militar y no existe acti- 
vidad intelectual, empresarial, o de- 
portiva que no utilice en sus expre- 
siones palabras extraídas del vocabu- 
lario castrense: estrategia, táctica, 
despliegue, cargas de profundidad, 
submarino, "staff", líneas de acción y 
un sin fin de vocablos que nos traen 
el recuerdo de la profesión militar. 
Incluso los forajidos que en los últi- 
mos tiempos se han esparcido por 
nuestra geografía, no han tenido nin- 
gún empacho en hacer uso de nuestro 
léxico. "Los siete niños de Ecija” y 
tantos otros bandoleros del siglo pa- 
sado, se quedarían maravillados si le- 
vantaran la cabeza y contemplaran el 
progreso alcanzado por sus congéne- 
res de la España actual, se envanece- 
rían viéndose llamar "comandos" y 
descansando después de su captura 
en celdas con radio, televisión y ca- 
lefacción, amén de un sin fin de faci- 
lidades desconocidas en otros tiem- 
pos. 

La guerra ha sido, es y será, un te- 
ma de permanente actualidad a lo 
largo de la Historia, aunque a nadie 
le gustan las heridas y desgarros que 


JUAN MESA MESA 
General de Aviación 








produce, y menos que a nadie a los | 


profesionales de la Milicia, por la 
misma razón que a un bombero que 
expone su vida por extinguir un in- 
cendio, no se le puede llamar piró- 
mano. La guerra, las más de las ve- 
ces, es el efecto y no la causa de las 
injusticias, odios y revanchas que la- 
ten en el seno de la Sociedad y si no 
se lucha por erradicar las causas, será 
imposible evitar los efectos; de la 
misma manera que no se pueden ha- 
cer desaparecer las pústulas de una 
piel enferma, si no se limpia previa- 
mente la sangre del organismo co- 
rrompido. 

A veces, en las guerras hay nacio- 
nes injustamente agredidas y éstas 
tienen todo el derecho del mundo a 
su legítima defensa, aunque en mu- 
chas ocasiones este derecho no se 
puede ejercer, por la incapacidad del 
agredido para defenderse, en cuyo 
caso, los pueblos están condenados a 
ser invadidos y a soportar toda clase 
de atropellos y humillaciones. Bien 
reciente tenemos el caso de Kuwait 
que, aunque después de invadido fue 
liberado, nadie le ha podido compen- 
sar por los crímenes, atropellos y 
desmanes que su población ha sufri- 
do. 

¿No hubiese sido justo que, un 
Ejército proporcionado a las posibles 
amenazas de su entorno, hubiese de- 
fendido su territorio hasta la llegada 
de los aliados? ¿Quién ha dicho que 
un puñado de hombres debidamente 
adiestrados no pueden exponer su vi- 
da, para defender la de criaturas ino- 
centes e impedir las violaciones de 
sus mujeres y de sus hijas? 

La Defensa, al igual que los im- 
puestos, no es popular. La gente no 
percibe su necesidad hasta que no ve 
su propia vida en peligro, adoptando 


Sociedad y Defensa 





hasta que llega ese momento la acti- 
tud de la avestruz, sin querer saber 
nada del tema, dejándose llevar por 
los cantos de sirena que desgraciada- 
mente entonan quienes víctimas de 
ideas disolventes y libertarias desha- 
cen lentamente cualquier tejido so- 
cial. 

La sociedad española con su indi- 
vidualismo crónico, está siempre 
proclive a padecer el mismo síndro- 
me de Kuwait. A nivel familiar se 
multiplican las medidas de seguri- 
dad, se dotan las viviendas de puer- 
tas blindadas, las cámaras de televi- 
sión escrutan los rincones de los ves- 
tíbulos, los grandes edificios son 
custodiados por agentes especiales y 
así seguiríamos señalando infinidad 
de detalles que nos hablan del interés 
de las gentes por su seguridad en los 
niveles más sencillos de la sociedad, 
pero en cuanto se sube a los de ma- 
yor responsabilidad colectiva, co- 
mienza a descender el interés público 
por dichos temas, sin querernos dar 
cuenta de que más importante que la 
seguridad de un camarote, es la del 
buque en que todos navegan. 

Hoy, se vive en España una atmós- 
fera de pacifismo que todo lo invade, 
el sentido de la seguridad colectiva 
se elude fácilmente, o en nombre de 
un presunto impedimento de la con- 
ciencia, o depositando una confianza 
ciega en la ayuda de otros más pode- 
rosos, haciendo por uno u otro moti- 
vo dejación de las propias responsa- 
bilidades, sin tener en cuenta que los 
poderosos, tarde o temprano, pasan 
la correspondiente factura. Nuestra 
Historia está llena de ejemplos que 
confirman lo dicho: Utrech, Gibral- 
tar, la invasión francesa, las guerras 
coloniales y tantos otros aconteci- 
mientos que jalonan el camino de 
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nuestra decadencia. Hasta este mo- 
mento, salvo los locos, nadie vende 
- duros a dos reales. Ser conscientes 
de la necesidad de nuestra legítima 
defensa, es propio de un pueblo res- 
ponsable que no desea verse someti- 
do a los abusos y atropellos de gen- 
tes sin conciencia y sin escrúpulos. 

La Defensa, como toda actividad 
humana, para ser eficaz ha de estar 
en consonancia con la evolución de 
los medios de combate, desarrollan- 
do simultáneamente las doctrinas que 
les proporcionen su máximo rendi- 
miento; de cómo se hayan armoniza- 

do estas dos ideas, depende el grado 
- de seguridad de cada país: con hom- 
bres y sin material se desemboca en 
Numancia; con material y sin hom- 
bres, en el Congo belga. El binomio 
moral-material sabiamente conjuga- 
do conduce a la victoria y deficiente- 
mente desarrollado produce la derro- 
ta. 

Analizar las causas morales y ma- 
- teriales que dificultan nuestra defen- 
sa, tratar de encontrar el modo de su- 
perarlas y situar a España en el sitio 
que le corresponde en el entorno eu- 
ropeo hacia el cual nos dirigimos, es 
la meta que cualquier español de 
buena fe sin escrúpulos demagógi- 
cos, desearía alcanzar. En la seguri- 
dad de que la experiencia vivida a lo 
largo de los años, puede aportar ar- 
gumentos que ayuden a comprender 
esas causas que tanto nos lastran, es- 
cribo estas líneas. Acertar en el diag- 
nóstico en temas tan complejos y de- 
licados nq es fácil de conseguir, pero 
uniendo la voz del profesional a la de 
tantos otros que opinan sobre Defen- 
sa, por lo que oyen y dicen personas 
ajenas a la Milicia, obtendrá el lector 
un conocimiento más contrastado de 
algo que a todos tan directamente 
nos afecta. 


EL FACTOR MATERIAL 


El Almirante Liberal, hombre pon- 
derado y reflexivo, que ha ostentado 
los cargos de mayor responsabilidad 
dentro de las Fuerzas Armadas, ma- 
nifestaba en un importante artículo 
publicado en ABC, el grave perjuicio 
que se hacía a la Marina recortando 
los presupuestos ya consolidados, 
pues tal medida influía de manera 
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muy negativa en la operatividad y 
grado de entrenamiento de la Flota, 
amén de reducir las actividades de 
los astilleros. 

Otro tanto podemos decir de las 
Fuerzas Aéreas que con presupuestos 
muy inferiores a los de otros países 
de igual rango, quedan enormemente 
afectadas cuando por recortes presu- 
puestarios ven cancelados programas 
esenciales que inciden de forma di- 
recta en la defensa de nuestro espa- 
cio aéreo, rebajando drásticamente su 
poder ofensivo. Aparte del aspecto 
operativo, también aquí la cancela- 
ción de los programas repercute en 
un conjunto de industrias que consti- 
tuyen uno de los núcleos tecnológi- 
cos más importantes de nuestro desa- 
rrollo. 

El Ejército de Tierra ha comenza- 
do a recibir misiones fuera del terri- 
torio nacional, lo cual exige una or- 
denada y metódica preparación de 
los hombres que participan en dichas 
misiones; sus equipos y pertrechos 
han de estar a la altura de los de 
otros países y la clave de una puesta 
a punto eficaz de cualquier ejército, 
radica en realizar continuos entrena- 
mientos en los diversos campos de 
maniobras establecidos en su propio 
territorio, para ello se necesitan unas 
dotaciones presupuestarias propor- 
cionalmente similares a las de los 
otros Ejércitos con los cuáles se pre- 
tende cooperar. En este sentido ve- 
mos que los Cuarteles van desapare- 
ciendo de las ciudades y sus edificios 
son habilitados para establecer Uni- 
versidades y. colegios y demás cen- 
tros de utilidad pública, pero brillan 
por su ausencia los grandes fuertes 
con extensos campos de maniobras 
en donde se entrenen y establezcan 
las Grandes Unidades al completo de 
sus efectivos, como es normal en los 
países desarrollados. En los momen- 
tos actuales, dado el distanciamiento 
de la Sociedad de sus Fuerzas Arma- 
das, tal política no se podría llevar a 
cabo, pues no tenemos más que ver 
la polvareda levantada cuando el 
Ejército del Aire ha tenido necesidad 
de establecer un polígono de tiro, 

Aunque el gran público lo desco- 
noce, el paso de los profesionales de 
nuestros Ejércitos por los centros de 
enseñanza de los países más avanza- 














dos ha sido ejemplar, alcanzando no- 
tas brillantes y dejando un rastro de 
simpatía y aprecio, que ha contribui- 
do de manera relevante al buen nom- 
bre de España más allá de nuestras 
fronteras. Pero un Ejército moderno 
desgraciadamente no se puede man- 
tener exclusivamente con la valía de 
su personal; las dotaciones económi- 
cas indispensables para tener el ma- 
terial y los equipos del futuro, hay 
que hacerlas con muchos años de 
adelanto a base de importantes pro- 
gramas con aportaciones económicas 
escalonadas a lo largo de los años; el 
retraso, la alteración y cualquier mo- 
dificación que se haga sobre los mis- 
mos, puede hacer inservible el mate- 
rial por obsoleto cuando se entregue 
a las Unidades. 

El periodista Darío Valcárcel en 
otro artículo publicado en el mismo 
diario, nos da unos datos que refuer- 
zan las ideas anteriormente expues- 
tas. En 1982, los presupuestos de De- 
fensa representaban un 12% de los 
presupuestos generales del Estado; el 
año 1992 han representado el 52%. 
Por otra parte, los países más signifi- 
cativos de Europa, dedican a su De- 
fensa un porcentaje no inferior al 2% 
de su PIB, mientras España solo de- 
dica el 1'3%. Y como dichos países 
tienen un PIB, por término medio, 
tres veces superior al de España, po- 
demos llegar a la conclusión de que 
en términos absolutos, dedican a su 
Defensa unos presupuestos cinco ve- 
ces superiores a los nuestros. No nos 
debe de extrañar por tanto, que en los 
foros internaciones en el momento de 
las decisiones, aquellos tengan más 
peso específico que nosotros, pu- 
diéndose afirmar sin temor a equivo- 
carse que este peso está basado en 
gran parte en el mayor o menor es- 
fuerzo económico que cada país hace 
en su Defensa. 

Con los datos anteriores, se deduce 
fácilmente que los recursos dedica- 
dos a la nuestra son muy escasos en 
relación con los que dedican las na- 
ciones europeas de nuestro entorno, 
y si además, para hacer frente a gas- 
tos imprevistos de otros Departamen- 
tos, se reducen o congelan los pro- 
gramas de la Defensa, corremos el 
riesgo de que en un futuro no lejano, 
en cuestiones de fuerzas Armadas 
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entremos en la Europa de las tres ve- 

locidades. Si con los actuales plante- 

amientos, en épocas de bonanza eco- 

nómica los presupuestos dedicados a 

la Defensa han bajado a más de la 

mitad, en la crisis en la que estamos 

no podemos esperar que vayan a ser 

mejores. 

A veces, una metáfora nos ayuda a 

expresar de forma sencilla nuestras 

ideas, a ella recurro para sintetizar lo 
que pienso sobre este tema. 
De todos es sabido que las grandes 

ciudades en los edificios tipo rasca- 
cielos, tienen situados en la parte su- 
perior grandes depósitos de agua, con 
el fin de atajar eficazmente y de for- 
ma rápida los incendios. Supongamos 
que en una época de sequía y antes 
de racionar el consumo del agua, un 
alcalde decide utilizar el agua alma- 
cenada en los depósitos de los edifi- 
cios señalados y de esa forma sale al 
paso del apuro en que se encuentra; si 
además este procedimiento se hace 
crónico, ¿qué sucederá el día que un 
incendio se produzca? ¿Quién podrá 
salvar el rascacielos? ¿Qué pasará 
con nuestra Defensa si cada vez se 
reducen más nuestros presupuestos a 
ella dedicados y además ese poco se 
vuelve a pellizcar? 

Un factor importante que influye 
en la elección de cualquier vocación, 
es que la profesión elegida cuente 
con los medios adecuados; difícil- 
mente puede aspirar a obtener un "ré- 
cord” olímpico de natación quien so- 
lo cuenta en su pueblo con una alber- 
ca de regagío. 

Cuando las estrecheces se hacen 
crónicas, las personas, por una u otra 
excusa, se alejan de las Instituciones 
que las padecen, ya que no existe co- 
- rrespondencia entre las responsabili- 
- dades que se exigen y los medios que 

se dan para cumplirlas. A lo largo de 

la Historia, los pueblos que han sido 
derrotados, siempre buscan un chivo 
expiatorio sobre el cual cargar las 
culpas del fracaso. Con una adecuada 
dotación de medios, se pueden exigir 
los mayores sacrificios y los hom- 
bres bien formados siempre respon- 
den, pero desde que se inició nuestra 
- decadencia histórica, la precariedad 
- de los medios ha sido la causa princi- 
pal de nuestras derrotas, y no los 
Broad que las han sufrido. 





























EL FACTOR 
MORAL 


Si para unas Fuerzas Armadas es 
funesta la escasez de medios, el dete- 
rioro de la moral es la mayor desgra- 
cia que les puede sobrevenir, y a esa 
dirección nos conduce el ambiente 
tan hedonista y materialista que nos 
rodea: el placer y el bienestar a toda 
costa, es la suprema aspiración de 
una gran parte de la Sociedad. En un 
contexto de esta naturaleza, los Ejér- 
citos aparecen como sus enemigos 
naturales, siendo constantemente ata- 
cados y vejados, por entender que los 
conceptos de dignidad, sacrificio, ho- 
nor y heroísmo que ellos cultivan y 
respetan, son los objetivos a batir por 
esa sociedad utópica y existencialista 





- que odia profundamente al conjunto 


de valores que nacieron y se desarro- 
llaron al calor de aquellos conceptos 
que jugaron un papel esencial en 
nuestra formación histórica. 

El bien común es el fin que justifi- 
ca la existencia de las colectividades 
humanas, para alcanzarlo cada una 
tiene una manera peculiar de conse- 
guirlo; estas formas diversas en que 
cada pueblo ha ido plasmando sus vi- 
vencias y sentimientos a lo largo de 
los siglos, le ha hecho aparecer en la 
Historia con su propia personalidad, 
formando una síntesis que todos co- 
nocemos con el nombre de Patria. No 





solo las etnias y las lenguas son de 
por sí los elementos esenciales de di- 
chas colectividades; en el caso de Es- 
paña, podemos citar entre otros mu- 
chos a dos hombres que son el sím- 
bolo de cuanto decimos: Jaime 
Balmes y Miguel de Unamuno. 

Así como la familia es el primer 
núcleo esencial y social en que el 
hombre se apoya para su desarrollo, 
a pesar de que gentes que se titulan 
progresistas lo atacan y le niegan la 
sal y el agua, el segundo núcleo fun- 
damental es la Patria y aunque, pues- 
to también en entredicho por las mis- 





mas corrientes los Tratados de Moral 
establecen que: "Nuestros deberes 
para con la Patria son: amarla, defen- 
derla, cumplir sus leyes y contribuir 
al bien común”. 

A todos los ciudadanos nos afectan 
estos preceptos, pero de manera muy 
especial al militar, ya que un Ejército 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 


moderno no se puede improvisar en 
unos días, derivando de aquí la nece- 
sidad de contar desde tiempos de 
paz, con hombres y equipos capaces 
de hacer frente, en uso de la legítima 
defensa, a los infractores tanto exte- 
riores como interiores de la convi- 
vencia nacional. 

Los soldados en general, superan 
las dificultades materiales y no se 
desmoralizan frente al enemigo 
cuando están en lo más duro del 
combate, pero les llega al alma el 
desprecio y el olvido de la sociedad 
de la que forman parte y por la que 
luchan exponiendo sus vidas; la críti- 
ca constante y acerada a la que la 
Institución Militar está siendo some- 
tida desde hace años, termina por 
alejar de sus filas a muchos jóvenes 
que sujetos a un constente lavado de 
cerebro, apaga en ellos la llama inci- 
piente de una vocación. 

Como toda obra humana, ni la Pa- 
tria ni la familia son perfectas, pero 
nunca una imperfección puede negar 
el valor de una Institución, de la mis- 
ma manera que una comida mal he- 
cha no puede negar la necesidad de 
los alimentos. | 

Es deprimente observar como, día 
a día, se incrementan las actitudes de 
contestación al servicio militar y de 
insumisión. Un concepto como el de 
la objeción de conciencia, que en al- 
gunos casos puede tener justificación 
y recogido en la Constitución en se- 
ñal de respeto a pequeñas minorías, 
que puede ser aplicado a múltiples 
facetas de la actividad humana, ha 
servido para que de forma casi exclu- 
siva y creciente, sea utilizado por nu- 
merosos jóvenes que, ni por los prin- 
cipios morales profesados, ni por los 
ambientes vividos en sus familias, 
habían manifestado jamás tales acti- 
tudes, por lo que es fácil de deducir 
que en su mayoría lo que tratan es de 
eludir el servicio militar. En el país 
de la picaresca, crecen como hongos 
estas actitudes, agrietando gravemen- 
te los cimientos de la solidaridad y 
de la convivencia y creando situacio- 
nes de agravio comparativo a todas 
luces injustas. 

En una misma ciudad, en el mismo 
barrio, incluso en la misma vivienda, 
mientras el Estado impone a unos jó- 
venes la obligación de incorporarse a 
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filas, para prestar lejos de sus fami- 
lias los más diversos menesteres que 
la Defensa exige, desde vigilar fron- 
teras y proteger las líneas de comuni- 
cación amenazadas por los terroris- 
tas, hasta marchar al extranjero para 
llevar a cabo los compromisos inter- 
nacionales adquiridos por el gobier- 
no, otros tienen dispensa. 

Todos los movimientos revolucio- 
narios surgidos en el Mundo a raiz 
de la revolución rusa, fueron precedi- 
dos interesadamente por campañas 
de desprestigio contra las Fuerzas 
Armadas; en España, pasados varios 
lustros de aquellos acontecimientos y 
caídas las ideologías que les dieron 
vida, todavía hay personas, devotas 
de aquellas doctrinas, que no pierden 
ocasión para desacreditar y erosionar 
el prestigio de nuestros Ejércitos. Po- 
dríamos citar muchos ejemplos, pero 
con unos cuantos nos basta para ha- 
cer ver la existencia de tales campa- 
ñas. 

La colectividad militar, la podrán 
componer entre soldados, cuadros 
permanentes y personal auxiliar, 
unas cuatrocientas mil personas. Esa 
misma masa de población, es la que 
puede corresponder a ciudades como 
Zaragoza,Córdoba y similares; dia- 
riamente en estas ciudades ocurren 
múltiples y variados acontecimientos 
e incidentes de todo tipo, desde crí- 
menes pasionales hasta los más gra- 
ves accidentes de carácter laboral, de 
tráfico, etc. Bueno, pues salvo aque- 
llos que rondan la catástrofe, el resto 
solo se conoce en el entorno local en 
que se producen y en cambio, le falta 
tiempo a algunos medios, para infor- 
mar con pelos y señales del más mí- 
nimo incidente que ocurra al perso- 
nal militar, con la consiguiente cuota 
de difamación y desprestigio. Esa ac- 
titud, un día y otro, mina y quebranta 
las relaciones de convivencia entre el 
pueblo y su Ejército, objetivo priori- 
tario de aquellos movimientos ácra- 
tas y revolucionarios. 

En cambio, la ausencia continua de 
reportajes sobre las actividades más 
destacadas de las Fuerzas Armadas, 
especialmente en los medios audiovi- 
suales, como maniobras, paradas, 
conciertos de música militar y tantos 
detalles que acercan un pueblo a su 
Ejército, hacen que cada día la ju- 
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ventud se sienta más alejada del mis- 
mo. 

La conciencia nacional se ha enca- 
llecido de tal forma,que los actos de 
terrorismo contra militares se consi- 
deran más tolerables que cuando se 
cometen contra civiles, siendo a es- 
tos efectos, españoles protegidos con 
los mismos derechos en la Constitu- 
ción. La continua sangría que se vie- 
ne produciendo, hace que muchas fa- 
milias tengan serias reservas para 
que sus hijos elijan una profesión 
cuajada de unos riesgos añadidos, 
muy superiores a los del resto de la 
población. 

Los procedimientos para introducir 
ideas disolventes en la opinión públi- 
ca son muy variados, todavía tengo 
en mi retina una película proyectada 
en Televisión, en donde con gran 
descaro y una desvergijenza inaudita, 
se ponen en boca de militares frases 
soeces y gestos que, en mis cuarenta 
y siete años de servicio ni he visto, ni 
he tolerado. la tal película para ma- 
yor sarcasmo se titulaba: Soldadito 
español. 

Otra causa que incide negativa- 
mente en nuestra supervivencia co- 
mo pueblo, es la progresiva disminu- 
ción de nuestra población que, afec- 
tada por la plaga del rechazo a los 
hijos, ha llegado según los informes 
oficiales a situar a España con la tasa 
de crecimiento más baja de Europa. 
Para unas Fuerzas Armadas es funda- 
mental contar con los contingentes 
de hombres necesarios para la Defen- 
sa en situaciones de emergencia. Con 
el actual ritmo de decrecimiento 
cuando pasen pocos años tendremos 
graves dificultades para defendernos, 
ya que más de un tercio de la pobla- 
ción española será mayor de sesenta 
años. 

Podríamos seguir relatando actitu- 
des y comportamientos sociales que 
no inducen precisamente a exaltar 
los valores humanos que la vida mili- 
tar lleva consigo. La crisis de valores 
que padece la Sociedad actual, de no 
solucionarse pronto, irá afectando 
paulatinamente a las Fuerzas Arma- 
das, Sería utópico pensar que en una 
nación moderna, vaya a suceder lo 
mismo que en tiempos de la esclavi- 
tud, en que unos niños desde su más 
tierna infancia estarían destinados a 














una vida dura y sacrificada y otros, 
por diversas razones de conciencia y 
bienestar, quedarían exento de apor- 
tar su esfuerzo para la defensa colec- 
tiva de la Patria rompiendo descara- 
damente el principio de igualdad que 
ampara la Constitución. 

Una especie de disciplina "light" 
aparece en el horizonte, el uso del 
uniforme que tanto ha contribuido a 
la igualdad entre los jóvenes españo- 
les procedentes de los más variados 
estratos sociales, empieza a ser susti- 
tuido por los más diversos atuendos 
de paisano, en donde fácilmente se 
detecta por la calidad de los mismos 
la procedencia social de cada uno. 

En épocas pasadas, era frecuente 
oir en boca de los políticos la frase 
de que los militares habían invadido 
el campo de los civiles y a eso lo lla- 
maban "militarismo", hoy el fenóme- 
no se produce pero en sentido con- 
trario y un "civilismo" de nuevo cu- 
ño, se ha establecido tanto en las 
capas altas como en las bajas de la 
Institución Militar. Un Ejército de tal 
naturaleza con las mayores responsa- 
bilidades a cargo de personal no afo- 
rado y en su base influenciado por 
personas afines a toda clase de ideo- 
logías políticas, funciona con dificul- 
tad en tiempos de paz, pero en situa- 
ciones de emergencia puede llegarse 
a situaciones críticas, de esto podrían 
hablar largo y tendido los italianos 
con su famoso desastre de "Caporet- 
to", 

Las células de información al ser- 
vicio de potenciales adversarios, en- 
cuentran su adecuado calado de culti- 
vo en los ambientes en donde el fue- 
ro y la disciplina militar se hayan 
difuminado entre una atmósfera de 
permisivismo. 

No es de extrañar que, ante un pa- 
norama para una profesión sobre cu- 
yas espaldas recae la defensa última 
del Estado de Derecho, en una en- 
cuesta hecha pública hace tiempo por 
el Ejército del Aire y recogida por 
los principales diarios de España, se 
llegara a la conclusión de que existía 
un acentuado descontento en sus cua- 
dros profesionales. 

Para mí, como español y como mi- 
litar, esta situación es grave pues 
afecta a lo más esencial de un Ejérci- 
to: la moral. 
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CONCLUSION 


Como resumen de todo lo expuesto 
y con el fin de obtener aportaciones 
positivas que nos acerquen en plan 
de igualdad al resto de los Estados 
que formen la Europa del futuro, ca- 
brían las siguientes sugerencias: 

- En relación con los Presupuestos, 
de seguir el ritmo decreciente de do- 
tación económica a las Fuerzas Ar- 
madas, éstas solo tendrán capacidad 
operativa para participar en misiones 
limitadas de carácter policial. 

Para superar esas estrechas barre- 
ras de actuación y tener una mínima 
seguridad en nuestra propia defensa, 
ha de dedicarse a ésta el mismo por- 
centaje del PIB que le dedican los 
países de nuestro entorno, tanto en lo 
referente al material como al perso- 
nal; prohibiendo expresamente el 
traslado de fondos de los programas 
ya consolidados a otras actividades 
de la Administración. No obstante y 
a fin de recuperar nuestro retraso, se- 
ría conveniente un ligero incremento 
sobre los anteriores porcentajes. 

- En el aspecto más esencial, en la 


moral, habría que decidirse de una 
vez por todas, a tener con las Fuerzas 
Armadas los mismos detalles de cari- 
ño y aprecio, que con sus Ejércitos 
tienen los demás países del Mundo 
Occidental. 

- Impedir dentro de nuestras fron- 
teras la actuación de los movimien- 
tos suversivos que aparte de desmo- 
ralizar a la población con sus "slo- 
gans” y propaganda, son los caballos 
de Troya a través de los cuáles actú- 
an los adversarios potenciales. 


- Revisar profundamente las nor- 


mas que regulan la objeción de con- 
ciencia, exigiendo a los objetores 
unas prestaciones del mismo o mayor 
grado de responsabilidad que el exi- 
gido a los soldados, persiguiendo de 
oficio a aquellas organizaciones que 
de forma encubierta amparan y alien- 
tan la deserción. 

- Hacer llegar a todos los españo- 
les, a través de la Escuela y los di- 
versos medios de comunicación, la 
idea de que la Patria es algo real, úl- 
timo recurso al que acuden los pue- 
blos en los momentos críticos de su 
existencia. Stalin, para hacer frente 
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al ataque alemán, no le habló a su 
pueblo de salvar el socialismo sovié- 
tico, sino a la patria rusa. Churchill 
prometió a los suyos, laboristas y 
conservadores: sangre, sudor y lágri- 
mas, para salvar al Reino Unido. 

- Evitar los efectos del moderno 
"civilismo” que, por su falta de pro- 
fesionalidad puede incidir de forma 
negativa en la moral y en la discipli- 
na de las Fuerzas Armadas; no se 
puede aplicar de forma sistemática el 
epíteto de demócrata a los civiles y 
el de dictador a los militares. Was- 
hington, el primer Presidente de los 
Estados Unidos, antes de alcanzar 
tan alta Magistratura, fue el General 
que hizo posible el Tratado de Versa- 
lles de 1788 por el cual los Estados 
Unidos alcanzaron la independencia. 

- Finalmente y como síntesis de to- 
do lo expuesto, hemos de decir que 
quien sienta de verdad a España, ha 
de querer siempre para ella lo mejor 
y que unas Fuerzas Armadas prepara- 
das y dispuestas para su legítima de- 
fensa, son la premisa indispensable y 
necesaria para participar de forma 
justa y digna en la Europa del futuroÑ 
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La calidad de los suministros 
para las Fuerzas Armadas 





INTRODUCCION 


AS nuevas tecnologías junto con 
la complejidad creciente de los 
Sistemas de Armas, han hecho 
que la calidad de los mismos, es de- 
cir, la satisfacción del usuario, no ha- 
ya podido ser determinada de una for- 
ma efectiva mediante la inspección de 
fabricación y la recepción técnica ni 
durante el período de garantía, lo cuál 
hace que las discrepancias que el 
usuario encuentra posteriores a dicho 
período, no sean corregidas por la 
empresa con cargo a la misma. Esto 
dió lugar a que el comprador montase 
un Sistema de Inspección del produc- 
to en la empresa, realizando una labor 
policial que trataba de detectar el ma- 
terial no conforme a lo largo de todo 
el proceso de producción. Esta solu- 
ción suponía un gasto excesivo y ade- 
más permitía que el Control de Cali- 
dad de la empresa descargara parte de 
su trabajo en esta Inspección. 
Con esta pequeña exposición se in- 
tenta poner de manifiesto, que el úni- 
co camino practico, a seguir por el 
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Ministerio de Defensa como gran 
comprador, en cuanto a la calidad 
conseguida, es exigir del proveedor la 
evidencia de que dispone de un Siste- 
ma de Calidad efectivo. 


LA INSPECCION 
EN LAS FUERZAS ARMADAS 


Antes de la creación del Ministerio 
de Defensa, los tres Ejércitos ya habí- 
an sentido la necesidad de crear unos 
servicios de inspección industrial para 
inspeccionar “in situ” el armamento y 
material adquirido. La labor de estas 
inspecciones se centraba básicamente 
en el producto, comprobando que el 
mismo satisfacía el Pliego de Pres- 
cripciones Técnicas del Contrato. Es- 
te cometido era hecho en colabora- 
ción con el Control de Calidad del 
contratista y de acuerdo con los Plie- 
gos de Condiciones de Recepción de 
los contratos correspondientes y las 
pruebas intermedias definidas por el 
contratista. El único criterio, a seguir 
por los inspectores de los Ejércitos, 
era el disponer de la suficiente habili- 














dad para obtener el mayor rendimien- 
to del dinero invertido, siempre cum- 
pliendo los requisitos previamente 
impuestos por el usuario. Por otra 
parte tenían que enfrentarse a proble- 
mas que son, en el mejor de los casos, 
inusuales y a veces únicos: 

1%. Los productos para la Defensa 
cubren virtualmente todo el campo de 
la tecnología y no pocas veces los 
contratos implican diseño y desarrollo 
además de fabricación. 

2”. Los proveedores varían desde 
grandes corporaciones a pequeñas fir- 
mas con pocos empleados. 

3”. Los requerimientos del usuario 
pueden cambiar de forma bastante 
importante entre el comienzo del di- 
seño y el final de la entrega, como 
consecuencia de que su percepción de 
la amenaza existente también cambia. 

4”. El Gobierno desea ayudar, por 
razones políticas, a determinadas in- 
dustrias normalmente sin la infraes- 
tructura adecuada para que emergan 
en determinadas áreas. 
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5”, Muchos productos deben per- 
manecer almacenados durante largos 
períodos de tiempo después de su en- 
trega, y debe de haber un máximo de 
posibilidades de que funcionen co- 
rrectamente cuando sean usados. 

Frecuentemente los contratos sus- 
critos entre los diversos organismos 
de la Defensa y sus proveedores in- 
cluyen cláusulas de garantía. Se argu- 
menta a menudo que este procedi- 
miento es bueno y da lugar a una re- 
ducción de los efectivos de las 
Inspecciones de Calidad de los cita- 
dos Organismos. Pero la realidad es 
muy diferente, a menudo las garantías 
proporcionan menor protección al 
comprador, 

. Una garantía es una declaración, 
por parte del fabricante, de que los 
productos cumplirán con una especi- 
ficación particular o funcionarán de 
un modo especificado, con el com- 
promiso de efectuar alguna restitución 
si los productos no tienen esta exigen- 
cia. Existe, invariablemente, un límite 
de tiempo, normalmente un año. 

Ningún fabricante aceptaría una 
obligación a plazo indefinido. Los ar- 
tículos suministrados a las Fuerzas 
Armadas con frecuencia se entregan 
en embalajes de protección y pueden 
permanecer almacenados, durante un 
largo período de tiempo, sin ser abier- 
tos. Por tanto, los defectos pueden no 
ser detectados hasta después de haber 
transcurrido el período de garantía. 
Incluso si los defectos se descubren a 
tiempo, puede resultar impracticable 


























la obtención de su remedio. Puede 
ocurrir que haya que devolver los pro- 
ductos a un lugar lejano, con todo un 
informe de reclamaciones. En este es- 
tado de cosas el usuario puede prefe- 
rir, incluso puede ser esencial, reparar 
el defecto por sí mismo, para mante- 
ner un estado operativo. 

Generalmente, las garantías sirven 
de poco cuando la vida está en juego. 
Antes de que puede negociarse una 
garantía debe haber una definición 
muy clara de los requisitos del pro- 
ducto. Es un hecho desafortunado el 
que los requisitos para los sistemas de 
armamento tiendan a desarrollarse, al 
menos en detalle, durante el transcur- 
so del contrato. 

El objetivo de la gestión del Minis- 
terio de Defensa es ayudar a las Fuer- 
zas Armadas a mantener una capaci- 
dad ofensiva y defensiva. Esto signifi- 
ca armas que funcionen, cuando sea 
necesario. Al final, una garantía de 
devolución de la inversión puede ser- 
vir de poca ayuda, 

De todo ello se deduce que es inne- 
cesario que el Ministerio de Defensa, 
por sí mismo, busque la evidencia de 
la calidad de los productos que ad- 
quiere. Incluso se puede sugerir no 
sólo que es innecesario, sino práctica- 
mente imposible, que el Ministerio de 
Defensa vigile las diversas activida- 
des que determinen la calidad, con su- 
ficiente detalle; su gestión debe redu- 
cirse, en esencia, a asegurarse de que 
la evidencia del fabricante sea la ade- 
cuada, fiable y lo suficientemente 
transparente para que sea fácil una 
comprobación al azar. 


























LA CALIDAD EN EL 
MINISTERIO DE DEFENSA 


El comprador debe desconfiar y re- 
celar cuando es un Departamento co- 
mo el Ministerio de Defensa, que gas- 
ta cada año del orden de 180.000 M 
de pesetas en la compra de todas las 
armas y equipos para las Fuerzas Ar- 
madas. Debe buscar aquellos medios 
y mecanismos que le faciliten la evi- 
dencia de que los productos que ad- 
quiere son de la calidad que exige el 
contrato. 

Se plantea pues, la necesidad impe- 
riosa de que el Ministerio de Defensa, 
debería de trabajar sólo con provee- 
dores que dispusieran de un Sistema 
de Calidad capaz de controlar la mis- 
ma a través de todas las operaciones y 
todas las fases del trabajo que se pre- 
tendía encargarles y de producir una 
evidencia fiable de que dicho sistema 
se había aplicado, con eficacia, al tra- 
bajo. 

La integración de España en la 
OTAN trae consigo la posibilidad de 
participar y adoptar los Acuerdos de 
Normalización OTAN, STANAG's 
4107 y 4108, que fue realizada por la 
0.M. 32/86 de 24 de abril. Esto obli- 
gaba al Ministerio de Defensa a lo si- 
guiente: 

- Aceptar la política de Calidad de 
la OTAN como política nacional de 
Calidad. 

- Suministrar libre de gastos, Ins- 
pección Oficial de Calidad, a las 
Agencias o países de la OTAN que lo 
soliciten, para los contratos o subcon- 
tratos correspondientes. 


A la izquierda, 
Equipo de 
inspección por 
ultrasonidos. 

En el centro, 
Inspección 

por rayos X. 

A la derecha, 
Banco calibración 
aparatos ópticos. 








651 




















- Incorporar cláusulas de calidad en 
los contratos nacionales, y exigir a los 
Sistemas de Calidad de las empresas 
contratistas, el cumplimiento de los 
requisitos de las Publicaciones Alia- 
das de Aseguramiento de la Calidad 
(AQAP's) contractuales. 

- Evaluar los Sistemas de Calidad 
de los contratistas de Defensa e infor- 
mar a las Agencias y Países OTAN, 
cuando lo solicitaran, de los resulta- 
dos de estas evaluaciones. 

Para cumplir estas obligaciones era 
necesario crear un organismo que 
después de varias visicitudes se deno- 
minó Area de Inspecciones Industria- 
les (A.LI.), estructurado en una parte 
central y en ocho unidades periféri- 
cas, llamadas Inspecciones Técnico- 
Receptoras de Defensa (INTERDEFP). 

Toda esta política de calidad está 
basada en la simple premisa de que 
los contratos deben darse exclusiva- 
mente a aquellas industrias que apor- 
ten las evidencias de que todo el tra- 
bajo necesario se ha llevado a cabo 
adecuadamente. 

En este contexto, el término “traba- 
jo” incluye el efectuado por el usuario 
al establecer sus requisitos. Incluye el 
trabajo del Organismo de Contrata- 
ción al hacer constar ésto en su con- 
trato con el proveedor. Incluye el tra- 
bajo del departamento de proyectos 
del proveedor, de la planificación de 
la producción al igual que del trabajo 
en los talleres de la factoría. 

Pero una cosa se ha hecho rápida- 
mente evidente, había que establecer, 
mediante la evaluación correspon- 
diente, que los proveedores tenían un 
Sistema de Control de Calidad eficaz. 
No obstante hay problemas que resol- 
ver. Uno es que hay que dar un trata- 
miento equitativo a todos los poten- 
ciales proveedores. Otro es el enorme 
campo, desde compañías que fabrican 
artículos simples con planos proba- 
dos, hasta aquellas que diseñan, desa- 
rrollan, prueban y fabrican sistemas 
complejos. A muchas industrias se les 
pide que cambien su organización de 
modo significativo, causándoles con- 
siderables problemas y gastos. Por 
otra parte había que asegurarse de que 
nosotros mismos podiamos hacer bien 
el trabajo ya que nuestros inspectores- 
evaluadores serían respetados por su 
capacidad. 
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ANEXO 
TIPOS DE PECAL's 


Tipo Contractual. 


PECAL-1: Exigencias para un Sistema de Control 
Total de la Calidad en la industria. 

PECAL-4: Exigencias para un Sistema de 
inspección en la industria. 

PECAL-6: Exigencias para un Sistema de medición 
y calibración en la industria. 

PECAL-9: Mínimas exigencias para la inspección 
en la industria, 

PECAL-12: Exigencias para un Sistema de Calidad 
en los almacenistas (hoy día anulada y 
en fase de reconsideración). 

PECAL-13: Exigencias para un Sistema de Control 
Total de la Calidad en software. 


Tipo Directivo (guía o asesoramiento). 
(a) Para la evaluación de un sistema. 


PECAL- 2: Guía para la evaluación del Sistema de 
Control Total de la Calidad de un 
contratista, con objeto de comprobar su 
conformidad con el documento de 
calidad PECAL-1. PECAL-5: Guía para 
la evaluación del Sistema de inspección 
industrial de un contratista, con objeto 
de comprobar su conformidad con el 
documento de calidad PECAL-4. 

PECAL-7: Guía para la evaluación del Sistema de 
medición y calibración de un contratista, 
con objeto de comprobar su 
conformidad con el documento de 
calidad PECAL-6. 

PECAL-14: Guía para la evaluación del Sistema de 
Control Total de la Calidad del software 
de un contratista, con objeto de 
comprobar su conformidad con el 
documento de calidad PECAL-13. 


(b) Para la redacción de documentos técnicos y 
exigencias relativas a un programa oficial de 
aseguramiento de la calidad. 


PECAL-8: Guía para la preparación de 
especificaciones para la adquisición de 


material con destino a defensa. 

PECAL-10: Guía para un programa oficial de 

: aseguramiento de la calidad. 

PECAL -11: Guía para la especificación de 

: publicaciones técnicas. 

PECAL—15: Glosario de términos empleados en 
los STANAG's y en las AQAP's y 
PECAL's. 


Tipo Informativo. 


PECAL- 3: Lista de procedimientos de muestreo 
empleados en las naciones de la OTAN. 


CONCLUSION 


19.- A modo de conclusiones, pode- 
mos decir, que para desarrollar la po- 
lítica de Calidad de Defensa, se dis- 
pone de la legislación adecuada: 








- O.M. 32/86 de ratificación de los 
STANAG"s 4107 y 4108. 

- O.M. 13/87 que crea las Inspec- 
ciones Técnico-Receptoras de Defen- 
sa (INTERDEP). 

- Real Decreto 1/87 donde se le da 
a la DGAM la misión y la autoridad 
para realizar la Inspección Técnico- 
Económica de los contratos, siendo 
las INTERDEFP"s los organismos eje- 
cutivos a pie de fábrica, 

2”.- La documentación de calidad se 
compone básicamente de la versión 
española de los STANAG”s 4107 y 
4108 y de las PECAL's (véase Ane- 
xo) versión española a su vez de las 
AQAP"s's conservando su número de 
identificación. Además se dispone ac- 
tualmente, a nivel de borrador, del 
Manual de Calidad de Defensa y se 
está trabajando en la redacción del 
Plan de Aseguramiento de Calidad 
del Armamento y Material de Defensa 

37.- El personal, básicamente está 
constituido, por aquel integrado en las 
INTERDEFPF''s, procedentes de las Je- 
faturas Territoriales de Industrias del 
Ejército del Aire, de las Comisiones 
Inspectores del Ejército de Tierra y 
las Inspecciones Regionales y Acci- 
dentales de la Armada (Ingenieros 
Aeronáuticos, Ingenieros de Arma- 
mento e Ingenieros de Armas Navales 
y Electricistas). 

Este personal, está recibiendo conti- 
nuamente los cursos correspondientes 
que le permitan realizar su trabajo de 
forma cualificada y eficiente. 

Una idea del volumen de trabajo, la 
pueden dar las cifras siguientes: con 
310 personas (61 Ingenieros Superio- 
res, 52 Técnicos), se han recepciona- 
do en el año 1.992 contratos del orden 
de 44.000 M de pesetas, en adición a 
ello se han realizado 182 inspecciones 
a petición de Agencias y países de la 
OTAN. 

4” .- Cuando la nueva política de 
Calidad del Ministerio de Defensa ha- 
ya rodado lo suficiente y la mayoría 
de los suministradores de Defensa 
tengan Sistemas de Calidad Certifica- 
dos, los Organos contratantes y los 
Jefes de Programa dispondrán de una 
herramienta para conseguir adquirir 
los sistemas de armas y materiales en 
condiciones tales que los usuarios 
queden satisfechos, es decir, para que 
aquellos tengan la calidad requerida. Ml 
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nadie se le escapa que la nor- 
A malización es un factor que 

puede contribuir considerable- 
mente a que las Fuerzas Armadas 
españolas afronten con mejores 
perspectivas el proceso transforma- 
dor que están sufriendo actualmen- 
te. 

El objeto de este artículo, y del 
dedicado posteriormente a España, 
es el de esbozar a grandes rasgos 
qué es la normalización, qué se pre- 
tende con ella y el marco interna- 
cional y nacional en que se desen- 
vuelve. 

En la OTAN, en el nivel concep- 
tual, se define la normalización co- 
mo: “un medio por el que las nacio- 
nes de la Alianza pueden desarrollar 
su capacidad colectiva para resistir 


1 


INTERNATIONAL STAFF (IS) 


PA DP8P ES ILCO 


CIVIL 
COMMITTEES | e | 


MAS MNC,s J 


Normalización militar operativa 
en la Alianza Atlántica 


SEVERINO GOMEZ PERNAS 
Coronel de Aviación 


¡¡¡TOMA STANAG 
Y 
TOMA NORMALIZACION!!! 
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Cuadro n? 1 


MILITARY | 
COMMITTEE 


INTERNATIONAL STAFF (IMS) 
PSP INT OPS L8R  CCCS ASI 


ARMY “NAVAL | AIR FC | 
BOARD | BOARD BOARD | 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 653 














-DENOMINACION OTAN 


AIR ARMAMENT (AA) 

AIRCRAFT CROSS-SERVICING (ACS) 

AIR ELECTRICAL AND ELECTROMAGNETIC 
CONSIDERATIONS (AE) 

AIRCRAFT DISPLAYS AND 

AIRCREW STATIONS (Al) 

AEROMEDICAL (AMD) 


AIRCRAFT MARKING AND LIGHTING (AML) 
AIR RECONNAISSANCE (AR) 

AIRCRAFT STANDARD PARTS, EQUIPMENT 
AND SYSTEM (ASP) 

AIR TRAFIC SERVICES (ATS) 

AVIONIC SYSYEMS (AVS) 

INTERSERVICE AIRCRAFT CRASH (CFR) 
AVIATION FUEL AND LUBRICANTS (FL) 
FLIGHT SAFETY (FS) 

AIRCRAFT GASEOUS SYSTEMS . 
INTERSERVICE GEOGRAPHIC (IGEO) 
INTERSERVICE AVIATION OL FACILITIES 
AND EQUIPMENT (PHE) 

SEARCH AND RESCUE (SAR) 
INTERSERVICE TACTICAL AIR (TA) 


-MIS-A (MISCELLANEUS) 


un ataque armado, co- 
mo requiere el artículo 
3 del Tratado del 
Atlántico Norte, pro- 
duciendo además un 
valor político añadido 
como demostración ex- 
terna de cooperación y 
solidaridad”. 

Se reconoce explíci- 
tamente, como se ve, 
que la normalización 
afecta a la capacidad 
colectiva para “resistir 
un ataque armado” y 
que proporciona un 
valor político añadido. 
Aspectos ambos que 
indican claramente la 
importancia que se le 
otorga en el seno de la 
Alianza. Por otra parte, y ya en el 
nivel práctico, el AAP3-Allied Ad- 
ministrative Publication- define la 
normalización como: “el proceso 
de desarrollar conceptos, doctrinas, 
procedimientos y proyectos, para 
alcanzar y mantener los más efica- 








JO DEL AIR BOARD 
ASIGNADO A RESPONSABLE 
MALOG CLAEX 
DLO 
MALOG DMA/SINGE 
MALOG DMA/SINGE 
SUBREGISTRO OTAN 
MALOG/MAPER 
MALOG DFR/SELO 
CECAF CECAF 
MALOG DMA/SINGE 
EMA/DOP SESPA 
MALOG GLOTRA 
EMA/DOP SESPA/SEGU 
MALOG DTR/SECOM 
EMA/DDOP SESPA/SEGU 
MALOG 
CECAF CECAF 
MALOG - DTR/SECOM 
EMA/DOP SEDAT 


ces niveles de compatibilidad, inte- 
roperabilidad,intercambiabilidad e 
identidad en los campos operativo, 
de materiales y administrativo” 
Campos estos que sirven, a su 
vez, para la clasificación de los 
Acuerdos de Normalización (STA- 
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NAG.,s) y para asignar responsabili- 
dades a las diversas autoridades que 
intervienen en el proceso. 

¿Qué pretende la NORMALIZA- 
CION?. 

Su objetivo primordial es el de 
aumentar la eficacia de las fuerzas 
armadas de la Alianza. 

Este objetivo esencial engloba, a 
su vez, los aspectos militar, econó- 
mico e industrial. 

El militar consiste en aumentar la 
eficacia operativa combinada de sus 
fuerzas armadas. 

El económico, es obvio, trata de 
optimizar la utilización de los recur- 
sos disponibles para la Defensa, lo 
que aconseja intensificar la coopera- 
ción entre aliados, conducente a evi- 
tar la duplicación de esfuerzos en 
campos tales como la investigación, 
desarrollo, producción, obtención y 
mantenimiento de sistemas y equi- 
pos. Todo esto, por su parte, influi- 
rá en la política industrial de los pa- 
íses aliados. 

Los principios por los que se rige 
el proceso normalizador se pueden 
clasificar en conceptuales y de apli- 
cación estrictamente militar. 


¡¡¡TOMA STANAG 
Y 
TOMA NORMALIZACION!!! 





Se resumen algunos de los más 
interesantes. De entre los primeros: 

- La normalización OTAN es por 
naturaleza una actividad multinacio- 
nal. Requiere la armonización de 
puntos de vista nacionales para al- 
canzar un acuerdo, así como un 
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compromiso individual para llevarlo 
a cabo. 

- Las naciones son responsables 
de equipar y apoyar a sus fuerzas 
militares, y por tanto, sólo ellas 
pueden tomar las últimas decisiones 
en el desarrollo, producción y ad- 
' quisición de material. 

- Los esfuerzos de armonización 
se desarrollan normalmente bajo los 
auspicios de la Conferencia de Di- 
rectores de Armamento (CNAD). 

- La normalización operativa y de 
materiales son interdependientes. 
Los beneficios totales de la crecien- 
te normalización del material no 
pueden alcanzarse a menos que ha- 
ya una amplia armonización de los 
aspectos operativos. - Es esencial el 
uso claro, preciso y lógico de la ter- 
minología para asegurar la comu- 
nión eficaz dentro de cualquier or- 
ganización multinacional. La nor- 
malización de la terminología es un 
prerrequisito para su aplicación al 
resto de las áreas. 

Y de los principios militares: 

La normalización: 

- Es voluntaria 

- No es un fin en sí misma. 

- Es esencial cuando de ella de- 
pende la puesta en práctica de pla- 
nes Operativos. 

- Deseable cuando pueda favore- 
cer la puesta en práctica de planes 
operativos y la economía. 

- No es deseable si va a dificultar 
la producción de materiales, la in- 
vestigación o el desarrollo de técni- 
cas operativas. 

- Amplia en la Alianza, no debe 
impedir la normalización por grupos 
más pequeños de países (EFA, por 
ejemplo...) * 

Con independencia de la evolu- 
ción que, como tantos otros aspec- 
tos de la Alianza, pueden surgir en 
un futuro inmediato, en la actuali- 
dad los niveles de normalización 
son: COMPATIBILIDAD: Ausen- 
cia de problemas entre sistemas 
procedimientos o doctrinas nacio- 
nales. 

INTEROPERABILIDAD: Tole- 
rancia de uno u otro sistema y facul- 
tad de trabajar conjuntamente. 

INTERCAMBIABILIDAD: Posi- 
bilidad de utilizar ciertos compo- 
nentes uno del otro. 








IDENTIDAD: Se explica por sí 
sólo... 
La actualizada normalizadora es- 


- tá presente en toda la estructura 


aliada (ver gráfico n* 1) como se 
indica por los organismos destaca- 
dos, 

De los órganos responsables de 
algún aspecto del proceso, se desta- 
can: 

- La Conferencia Nacional de Di- 
rectores de Armamento (CNAD). 

Esta conferencia se creó en el 66 
para fomentar la cooperación en la 
investigación, desarrollo y produc- 
ción de materiales. Viene proporcio- 
nando los medios para examinar los 
requisitos de normalización a largo 
plazo, en contraposición con los as- 
pectos correctivos y a corto plazo 
que tiene asignada la agencia militar 
de normalización (MAS). 

- La Agencia Militar para la Nor- 
malización (MAS): 

Creada en 1957 es la responsable 
de supervisar la deseable interopera- 
bilidad de las fuerzas de la Alianza. 
Señala las medidas correctivas y es- 
tablece acuerdos que permitan la 
máxima cooperación entre las fuer- 
zas. 

La estructura del MAS está basa- 
da en los tres boards o juntas de los 
tres ejércitos más el coordinador de 
terminología. 

Cada board tiene 14 miembros, ya 
que Islandia y Luxemburgo están 
representados por Bélgica. 

España participa en los mismos 
desde el 89, 

Entre sus responsabilidades, las 
de los board, se destacan las de 
analizar la viabilidad de las pro- 
puestas, cuidar no se produzcan du- 
plicidades, asignar propuestas a 
grupos de trabajo, controlar los pro- 
gramas de trabajo, revisar los Sta- 
nag,s al menos una vez cada dos 
años, etc, etc. 

Es de destacar que la experiencia 
adquirida aconseja proceder a una 
revisión de la filosofía que rige la 
actividad normalizadora. 

Hasta el momento el enfoque que 
se le viene dando es el de bottom 
up, es decir de abajo arriba: la nor- 
malización surge como consecuen- 
cia de la identificación de deficien- 
cias puestas de manifiesto en ejer- 

















cicios y operaciones. Las nuevas 
condiciones en el campo de la se- 
guridad han llevado como es sabi- 
do a una nueva estrategia y a una 
nueva estructura de fuerzas; lo que 
tiene consecuencias también en el 
ámbito de los requisitos militares, 
incluidos aquellos afectados por la 
normalización, que son casi to- 
dos... Se ha llegado a la conclusión 
de que es conveniente, sin cortapi- 
sar o eliminar la actual aplicación 
de abajo arriba utilizar el procedi- 
miento top down es decir de arriba 





abajo, basado en la formulación y 


acuerdo consiguiente de bien de- 
terminados objetivos de normaliza- 
ción. 

(El sistema está propuesto al Con- 
sejo y se basa en el nuevo concepto 
estratégico, la directiva del MC - 
MILITAR Y COMMITTEE- para 
desarrollar este concepto y en im- 
puts de las naciones). 

Toda la labor normalizadora se 
materializa fundamentalmente en 
estos documentos: 

El STANAG (STANDARDIZA- 
TION AGREEMENT) o acuerdo de 
normalización que, como su nombre 
indica es un acuerdo entre varias o 
todas las naciones referente a equi- 
pos militares, munición, repuestos, 
suministros, procedimientos admi- 
nistrativos, etc. 

La PUBLICACION ALIADA, 
APJ documento normalizado que 
algunas o todas las naciones acuer- 
dan utilizar como normativa co- 
mún y que se distribuye a nivel 
usuario. 

Todas las publicaciones están cu- 
biertas por su correspondiente Sta- 
nag, asi por ejemplo el Sta- 
nag.3680. cubre la publicación 
muy conocida, AAP-6 glosario de 
términos y definiciones de la 
OTAN. 

Ya quedó indicado que la norma- 
lización trata de que las fuerzas de 
la Alianza puedan operar conjunta- 
mente de la manera mas eficaz. 

Es condición “sine qua non” que 
los distintos aliados “se entiendan.” 
Para conseguirlo la Alianza dispone 
de un Programa de Terminología, 
que trata de satisfacer las necesida- 
des y resolver los problemas en ese 
camp Mm 
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La Policlínica del Cuartel General del Ejército del Aire 


De pronóstico, menos grave 











ANTONIO M* ALonso IBAÑEZ 
Capitán de Aviación 


FOTOS: SANTIAGO MARTINEZ HERREROS 


Brigada de Aviación 





Además de prestar asistencia médica de la manera más profesional, dentro de 
sus posibilidades, tanto humanas como de material y medios, las Policlínicas del 
Ejército del Aire han sido concebidas para centrar todos sus esfuerzos en la 
misión logística referida al mantenimiento de las aptitudes psico-físicas del 
personal del Ejército del Aire 


Aire, unidades de tipo sanitario, 

dependientes orgánicamente del 
Mando de Personal, con excepción de 
la de Canarias, continúan realizando su 
misión fundamental, que no es otra 
que el mantenimiento de las aptitudes 
psico-físicas del personal del Ejército 
del Aire. 

Estos Centros, cuya denominación 
pudiera ser, la de Centros Regionales 
de Medicina Aeronáutica, están situa- 
dos en las cabeceras de las Regiones 
Aéreas: Madrid, Sevilla, Zaragoza y 
las Palmas de Gran Canaria, y en todas 


Ls Policlínicas del Ejército del 











ellas su área de trabajo está dividida en 
cuatro apartados o misiones: misión 
logística, asistencial, pericial y de en- 
señanza. 


UNA NECESIDAD 


Al parecer, los otros Ejércitos no 


' han sentido la necesidad de centros sa- 


nitarios de este tipo, si bien es cierto 
que la Armada creó su Policlínica de 
Madrid, con categoría de hospital, y el 
Ejército de Tierra dispuso de estableci- 
mientos con la denominación de poli- 
clínicas pero con diferentes cometidos. 
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El caso del Ejército del Aire es distin- 
to, y la existencia de las policlínicas 
viene dada en función de necesidades 
específicas ligadas a la actividad aero- 
náutica. 

Con motivo de la integración de los 
Cuerpos de Sanidad de los tres Ejérci- 
tos en uno común de Fuerzas Arma- 
das, con dependencia del Ministerio 
de Defensa, cada Ejército recaba los 
efectivos que cree convenientes para 
cubrir sus necesidades. Resulta obvio, 
por tanto, que los requerimientos en 
las especialidades médico-quirúrgicas 
pueden ser desarrollados por los Di- 
plomados existentes, sin distinción al- 
guna en razón a su origen o proceden- 
cia, e igual criterio puede mantenerse 
en lo referente a la utilización de los 
Centros Hospitalarios Militares. Este 
sensato proceder puede no ser aplica- 
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' Estomatólogo y protésico en uno de los nuevos consultorios de la especialidad. 


ble cuando se aborda el área especiali- 
zada que representa el espíritu de cada 
Ejército. Si la razón de ser del Ejército 
del Aire es la existencia de un espacio 


aéreo, al igual que lo es para el Ejérci- - 


to de Tierra o la Armada la existencia 
de los espacios terrestres o ; 
marítimos, parece lógico pen- | 
sar que en esas áreas muy de- 
finidas la medicina debe ca- 
minar acorde con las respecti- 
vas mentalidades operativas y 
que en nuestro Ejército se 
concretan en la Medicina Ae- 
ronáutica y en todo lo relacio- 
nado con ella. 

Debemos admitir pues la 
existencia de esa parcela dife- 
renciadora en cada uno de los 
ejércitos y así se puede y se 
podrá seguir hablando de me- 
dicina aeronáutica, subacuáti- 
ca, de alta montaña etc., por 
citar solo algunos ejemplos, y 
nada mejor que sea cada res- 
pectivo ejército el que deter- 
mine las necesidades y las 
cualidades psico-físicas que 
deben de reunir sus compo- 
nentes para poder realizar, de 
la manera más eficaz posible, 
las misiones asignadas. En el 
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caso concreto de la aeronáutica, nadie 
como aquél que está al tanto de las cir- 
cunstancias en las que se desarrolla la 
vida del piloto, convive con él, conoce 
su entorno y su problemática, logrando 
además su confianza, estará más capa- 
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Coronel Juan José de Prada Hernández, Director de la Policlí- 
nica del Cuartel General del Ejército del Aire. 
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En proceso de elaboración de una prótesis 
en metal-porcelana. 


citado para pronunciarse en cada caso 
particular y en cada circunstancia con- 
creta. Esto es de gran importancia pues 
al hablar de una medicina común en 
las Fuerzas Armadas no deben olvidar- 
se nunca esas peculiaridades diferen- 
ciadoras que marcan los ras- 
gos característicos de cada es- 
píritu o mentalidad. 

Todo lo anterior no hace 
más que consolidar las ideas y 
redoblar los esfuerzos en to- 
dos aquellos cuya trayectoria 
profesional en la medicina 
siempre ha ido encaminada a 
lograr, en el ámbito específico 
de cada uno, un óptimo man- 
tenimiento de las aptitudes 
psico-físicas de los miembros 
de las Fuerzas Armadas. Las 
policlínicas pueden ser el 
marco idóneo para desarrollar 
esa tarea en el Ejército del Ai- 
re, por lo que la necesidad de 
su existencia parece más que 
evidente. 

El esfuerzo que ha repre- 
sentado la puesta al día de es- 
tos centros sanitarios bien me- 
rece que sean un poco más co- 
nocidos y que las inquietudes 
que alientan a sus responsa- 
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Vista panorámica del laboratorio de protésicos. Sector de prótesis móviles (fotografía su- 
perior e inferior izquierda) y de prótesis fijas (foto inferior derecha). 


bles y a sus componentes puedan ser 
tenidas en cuenta, pues el único fin que 
persiguen no es otro que prestar el me- 
jor servicio a la institución a la que 
pertenecen. 


LA DEL CUARTEL GENERAL 
COMO MUESTRA 


Formando parte del conjunto de edi- 
ficios que componen el Cuartel Gene- 
ral del Ejército del Aire, la policlínica 
se emplaza en el ángulo que forman 
las calles Romero Robledo y Martín de 
los Heros. Tiene el carácter de repre- 
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sentativa debido a que sus consultorios 
e instalaciones son conocidos por la 
mayoría de los miembros del Ejército 
del Aire que están o han estado desti- 
nados en el Cuartel General y por un 
buen número de todos aquellos que, 
por vicisitudes de cursos, actos, comi- 
siones de servicio o visitas esporádi- 
cas, tienen como paso obligado este 
edificio insignia del Ejército del Aire. 
Además, y por razones de cercanía, 
da cobertura sanitaria de tipo logístico 
o asistencial a los centros, unidades o 
establecimientos del Ejército del Aire 
situados en lo que se puede considerar 











área geográfica de Madrid. Como 
consecuencia de que en sus aledaños 
se encuentran asentadas numerosas 
viviendas militares, sus consultorios 
son solicitados y utilizados por un 
gran contingente de personas, hasta el 
punto de que, en ocasiones, esa masi- 
va atención de tipo asistencial enlen- 
tecía y retrasaba las prestaciones de 
tipo logístico referidas al manteni- 
miento de las aptitudes del personal 
militar con destino en el Cuartel Ge- 
neral. Por ello se tuvo que arbitrar 
que, dentro del horario establecido 
para la asistencia médica ambulatoria, 
se reservara un periodo de tiempo, 
concretamente de 8.30 horas a 10.30 
horas, para su atención exclusiva en 
base a que la recuperación de sus ca- 
pacidades psico-físicas se considera 
prioritaria y que el personal en activo 
no debe detraer parte del tiempo nece- 
sario para su misión en esperas o an- 
tesalas. 

Si bien las misiones asistenciales 
son importantes dentro del funciona- 
miento de la Policlínica del Cuartel 
General, en el establecimiento, como 
indica su director el coronel Juan José 
de Prada Hernández, se suele poner un 
mayor énfasis en la misión logística, 
debido a lo cual hay días que es nece- 
sario reservar la totalidad del horario 
a esos menesteres, sirviendo como 
ejemplo las pruebas de reconocimien- 
to médico a efectuar a todo el personal 
solicitante a la formación de Cuadros 
de Mandos -antigua IMEC-EA- y que 
pueden totalizar una cantidad cercana 
a los 1.100 hombres. También, añade, 
tenemos encomendado, dentro de ese 
campo logístico, el reconocimiento del 
personal que desea acceder a los cuer- 
pos específicos del Ejército del Aire o 
bien a los cuerpos comunes de las 
Fuerzas Armadas. En estos supuestos, 
como es lógico, prima la misión logís- 
tica sobre la asistencial. 


PLANTILLA ESCASA 


Para llevar a cabo todos estos co- 
metidos la Policlínica dispone de 
unos efectivos muy limitados, tanto 
de la Escala Superior del Cuerpo Mi- 
litar de Sanidad como de la Escala 
Media, y buena muestra de ello es 
que hace muy pocos años se contaba 
con una plantilla aproximada de unos 
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20 facultativos que cubrían los con- 
sultorios de medicina general, esto- 
matología, oftalmología, cardiología, 
aparato digestivo, ginecología, otorri- 
nolaringología, pediatría, psiquiatría y 
el servicio de urgencias. En la actuali- 
dad el fuerte de este centro lo consti- 
tuyen las especialidades de Estomato- 
logía, con ocho consultorios, Cardio- 
logía y Otorrinolaringología con uno 
y Medicina General con dos. La evi- 
dente desproporción entre estomató- 
logos y restantes facultativos se debe 
primordialmente a la permanencia de 
los primeros en la policlínica al haber 
sido afectados de distinta forma por 
los cambios de destino, pase a otras 
situaciones administrativas, aplica- 
ción de la Ley de Incompatibilidades 
etc. Se prescindió del servicio de ur- 
gencias, implantado en el estableci- 
miento hace años y que atendía a una 
serie de áreas de Madrid, próximas o 
remotas al Cuartel General, al ser cu- 
bierto por el Instituto Social de las 
Fuerzas Armadas. 

Esta escasez de personal supone no 
pocos quebraderos de cabeza pero, co- 
mo sostiene su Director, la plantilla se 
podría fortalecer y, aunque ésto sería 
lo ideal, puede resultar un poco utópi- 
co. Todos sabemos, asegura, que el 
Cuerpo Militar de Sanidad tiene que 
cubrir multitud de vacantes especiali- 
zadas y la formación de un especialista 
lleva mucho tiempo, por lo que es nece- 
sario hacer las previsiones a medio y 
largo plazo. Pero, dentro de lo que ca- 
be, vamos supliendo la carencia de 
personal,con el esfuerzo propio aun- 
que, en determinadas ocasiones si no 
disponemos del especialista adecuado 
tengamos que recurrir, en solicitud de 
apoyo, logístico, al Hospital del Aire y 
en especial cuando nos referimos a ca- 
sos concretos de valoración de aptitu- 
des, como paso previo al ingreso en las 
Fuerzas Armadas. Ahora bien, añade, 
lo ideal sería que cada plantilla se di- 
señara con arreglo a las necesidades y 
de hecho las plantillas están diseñadas 
y las necesidades están calculadas, pe- 
ro la dificultad estriba en que no existe 
un número suficiente de Diplomados 
para cubrir, como sería lo deseable, to- 
das las necesidades. 

La Policlínica dispone además de un 
laboratorio de analítica clínica a cargo 
de dos licenciados superiores y dotado 




















con el más moderno material de la es- 
pecialidad que incluye un sistema de 
informatización, tipo OMEGA-200, 
que nos permitirá enlazar con otros 
centros sanitarios. El gabinete radioló- 











montado 19 puestos completos de tra- 
bajo para protésicos dentales con equi- 
pos del más alto nivel que incorporan 
los últimos avances técnicos. 

El motivo de esta potenciación en 





Suministrando datos al programa informático OMEGA-200 en el laboratorio de Analíti- 
ca Clínica. 


gico, con su sala de revelado, es apto 
para efectuar exploraciones simples de 
tórax, abdomen y tejidos óseos así co- 
mo ortopantomografías. Por lo que se 
refiere al laboratorio de prótesis esto- 
matológicas, se confeccionan trabajos 
en metal-acrílico y en metal-porcelana 
y se han habilitado sectores específi- 
cos para ortodoncia y cerámica, amén 
de las correspondientes áreas de hor- 
nos, fundición, escayola, pulido de pe- 
queña y gran velocidad etc. Se han 
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Estomatología se debe a que esa espe- 
cialidad es fundamental dentro del 
contexto de la Medicina Aeronáutica, 
y de todos es conocido, con especial 
mención a pilotos y tripulantes, los 
graves percances que pueden acaecer 
en el curso de una misión de vuelo 
cuando sobre dentaduras, en condi- 
ciones no óptimas de bondad, actúan 
las elevadas altitudes y las considera- 
bles velocidades que consiguen nues- 
tros actuales ingenios aeronáuticos. 
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De ahí que la Policlínica haya orien- 
tado su atención al tema estomatoló- 
gico de nuestro personal como parte 
fundamental en el mantenimiento de 
sus aptitudes psico-físicas. 

Como consecuencia directa de lo an- 
terior se colabora, de forma activa, con 
el C.I.M.A. ya que estomatólogos de 
la Policlínica intervienen en el curso 
de los reconocimientos iniciales o pe- 
riódicos del personal con responsabili- 
dad en vuelo y su cometido no se limi- 
ta a la simple detección o al mero 
diagnóstico de las anomalías estoma- 
tológicas sino que contempla el perti- 
nente tratamiento a efectuar en la Poli- 
clínica y que, por supuesto, incluye las 
prescripciones de obturación, tartrec- 
tomía, reconstrucción, endodoncia y 
prótesis. 

Como colofón puede afirmarse que 
la Policlínica cuenta con una de las 
mejores instalaciones estomatológicas 
de las que se puede disponer en la ac- 
tualidad y que le han permitido ser 
pionera, dentro del ámbito castrense, 
en la confección de prótesis con mate- 
riales de cerámica. 


AMBICIONES LOGICAS 


Sin embargo, parece que al tener tan 
centralizada su actividad la policlínica 
carece de alguna especialidad de gran 
importancia para los miembros del 
Ejército del Aire y ésto también preo- 
cupa a su Director, ya que manifiesta: 
En estos momentos consideramos co- 
mo necesidad más perentoria la de 
activar nyevamente el consultorio de 
oftalmología y, si las circunstancias 
así lo permitieran, completar el cua- 
dro facultativo con un diplomado su- 
perior en medicina aeronáutica y un 
psicólogo con lo que estaríamos técni- 
camente capacitados para acometer, 
al igual que lo hacen las restantes po- 
liclínicas, tareas de evaluación de ap- 
titudes en personal con responsabili- 
dad de vuelo. 

Por lo que se refiere a la medicina del 
trabajo, el coronel Prada asegura que es 
otra de las misiones que desarrollan 
las policlínicas , pues al estar situadas 
en áreas geográficas donde existe un 
contingente muy considerable de perso- 
nal, tanto militar como funcionario o 
laboral, son los centros más indicados, 
en virtud de su disponibilidad en me- 
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dios, para realizar las exploraciones 
encaminadas a detectar alteraciones 
derivadas de la actividad laboral. En 
concreto, la Policlínica del Cuartel Ge- 
neral del Ejército del Aire realiza reco- 
nocimientos periódicos o anuales a su 
personal laboral y al personal laboral 
de las unidades, centros y dependen- 
cias del Ejército del Aire que están ubi- 
cadas en el área geográfica de Madrid. 
En lo concerniente al personal militar 
que por su trabajo puede estar expues- 
to a un mayor riesgo, como los opera- 
dores de alerta y control o los destina- 
dos en centros de procesos de datos o 
informáticos, se sigue el mismo proce- 
der. 

Extraño parece, al ir pasando revis- 
ta a las actividades de la policlínica, 
el elevado número de reconocimien- 
tos de todo tipo que se realizan dentro 
de lo que se ha dado en llamar su mi- 
sión logística, desde personal laboral 
hasta aspirantes a acceder a la forma- 
ción de cuadros de mando o a tropa 
profesional. Si añadimos a eso que la 
Ley 17/89 “Reguladora de la Función 
Militar” habla en sus artículos 95 y 97 
sobre condiciones psico-físicas que 
pueden determinar el pase a otras si- 
tuaciones, como la de reserva y que 
además el artículo 302 de las Reales 
Ordenanzas del Ejército del Aire indi- 
ca que es cometido de la Sanidad el 
hacer reconocimientos periódicos, se 
deduce que el idóneo mantenimiento 
de las aptitudes psico-físicas del per- 
sonal del Ejército del Aire personal es 
todavía una asignatura pendiente. 
Ese es un tema muy apasionante y de 
una acusada relevancia, responde en- 
seguida el Coronel Prada, quien aña- 
de: Mi idea, y la de muchos otros, es 
que todos deberíamos de someternos 
a un reconocimiento anual con fines 
eminentemente preventivos y de man- 
tenimiento de aptitudes. Así como es- 
tá perfectamente establecido, tipifica- 
do y legalizado el reconocimiento al 
personal con responsabilidad en vue- 
lo, sería de una tremenda operativi- 
dad el aplicar esas mismas actitudes 
y criterios a la totalidad del personal. 
En ese sentido ya existen anteceden- 
tes pues cuando estaba destinado en 
el Ala n* 37, con sede en Valladolid, 
se instauró un reconocimiento anual 
para todos los componentes de la uni- 
dad, con independencia de que el per- 





sonal con responsabilidad en vuelo 
efectuara el suyo reglamentario en el 
C.I.M.A. y se instituyó una cartilla sa- 
nitaria donde quedaban reflejados to- 
dos los aspectos relacionados con la 
salud. Esa cartilla contenía, además, 
los datos correspondientes a la pro- 
pia identificación, de gran utilidad 
tanto para casos de accidentes duran- 
te la actividad aeronáutica como en 
cualquier otra circunstancia. Entre 
ellos figuraba la ortopantomografía, 
considerada como una valiosa prue- 
ba pericial de identificación, a la que 
acompañaban el registro de las hue- 
llas de los dedos de manos y pies, ci- 
catrices, tatuajes etc. Era, en definiti- 
va, un control preventivo y no cabe 
duda que una de las facetas funda- 
mentales de la medicina militar es la 
preventiva. 


UN DESEO DE FUTURO 


Conociendo ahora un poco más en 
profundidad el funcionamiento, insta- 
laciones y medios de la Policlínica 
del Cuartel General del Ejército del 
Aire, lo que resulta evidente es que 
este centro se ha potenciado de ma- 
nera notable, notándose los resulta- 
dos de una labor dirigida y planifica- 
da. Recorriendo sus consultorios, la- 
boratorios y dependencias, además de 
causar admiración la calidad de sus 


. equipos, dotados de los últimos ade- 


lantos técnicos, se observa una mane- 
ra de trabajar cómoda, seguramente 
propiciada por ser conocedores de te- 
ner a su alcance los medios necesa- 
rios para la realización de un trabajo 
bien hecho. 

Su principal responsable parece sa- 
tisfecho de los resultados que va obte- 
niendo su labor de gestión y, al tiempo 
que muestra las innovaciones introdu- 
cidas y desvela los nuevos proyectos 
de futuro, no deja de recalcar la impor- 
tancia que tiene para el Ejército del 
Aire el disponer de centros con estas 
características, pues no en vano, afir- 
ma, que la medicina preventiva es la 
medicina del futuro. Confía, en defini- 
tiva, que las Policlínicas del Ejército 
del Aire sirvan de manera ejemplar al 
mantenimiento de la salud psico-física 
de los miembros de ese Ejército, al 
sentir este colectivo una necesidad que 
de ninguna manera ha desaparecido Mm 
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El capitán Emilio Herrera 











SCRIBIO D. Emilio Herrera Li- 

nares en sus Memorias: «El Go- 

bierno inglés invitó a un oficial 
de la Aviación española a ir agregado 
a su Ejército de Operaciones en el 
Somme, y fui yo el designado, per- 
' maneciendo varias semanas en 
Amiens, donde sufrí dos bombardeos 
alemanes, y recorriendo el frente por 
Arrás, acompañado por el capitán 
Fraser (que había perdido un ojo en 
la voladura por una mina de la trin- 
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en el frente del Somme (otoño de 1916). 


- Primeras formulaciones españolas 
de doctrina militar aérea 





VICENTE GARCIA DoLz 
_ Coronel de Aviación 





chera en que estaba) y después por el : 
general Wilson, que me condujo a los 
sitios de mayor actividad para que 
viera “the real thing”. Fue un espec- 
táculo emocionante ver, en una igle- 
sia de un pueblo bombardeado, que 
tenia en lo alto de su torre una ima- 
gen de la Virgen levantando en su 
brazos, por encima de su cabeza, el 
niño Jesús con los brazos abiertos en 
forma de cruz. Al pasar una segunda 
vez por el mismo sitio, la Virgen es- 
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taba acostada boca abajo, por efecto 
de un cañonazo, presentando al niño 
de cara al suelo, siempre con sus bra- 
citos abiertos. La tercera vez que pa- 
sé por allí, la Virgen y su niño habían 
sido derribados y destruidos con el 
resto de la torre». 

En septiembre de 1916 el Gobierno 
ingles invitó al español a fin de que | 
un oficial de nuestro Servicio de Ae- 
ronáutica visitara el frente. El Minis- 
terio de la Guerra español designó 
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' de Melilla, acompañan- 





su título de piloto de ae- 








para esta comisión al capitan D. Emi- 
lio Herrera Linares, hombre que ya 
había alcanzado por aquellas fechas 
gran prestigio en España y fuera de 
nuestras fronteras. Desde 1909, año 
en que mandó la Compañía de Ae- 
rostación en la campaña 


do al capitan Gordejue- 
la, se puede leer en las 
notas de concepto de su 
Hoja de Servicios: «Es 
el primer teniente de In- 
genieros D. Emilio He- 
rrera Linares tan cono- 
cido que bien puede de- 
cirse que su fama es 
universal como aeroste- 
ro, por su arrojo, intre- 
pidez, serenidad y ver- 
dadero amor a esta clase 
de empresas, siendo el 
elemento más valioso 
para estos cometidos en 
los que siempre está 
dispuesto a arriesgar su 
vida y emplear cuantos 
recursos tiene. Merece, 
pues, distinción muy es- 
pecial por las razones 
expuestas». 

D. Emilio Herrera no 
era sólo aerostero, pues 
en 1911 había obtenido 


roplano, en el primer 
curso de aviación mili- 
tar celebrado en España. 
En 1913 mandó la Es- 
cuadrilla de aeroplanos 
NieuPort en Marruecos. 
El 27 de febrero de 
1914, en compañía de 
Ortiz Echague, atravesó 
por vez primera en ae- 
roplano el Estrecho de 
Gibraltar. D. Alfonso 
XIII otorgó a ambos 
aviadores el titulo de 
Gentilhombres de Pala- 
cio. No es extraño, 
pues, que en 1916 las 


' autoridades aeronáuticas españolas 





concedieran a D. Emilio la comisión 
al frente del Somme. 

A su regreso a España, D. Emilio 
escribió un informe que su jefe, el 
coronel Rodriguez Mourelo, remitió 
al Jefe del Estado Mayor Central en 











los siguientes términos: «Finalizada 
la comisión que... fue conferida al 
Capitán de este Servicio D, Emilio 
Herrera Linares, que marchó al teatro 
de la guerra..., tengo el honor de re- 
mitir a V.E. la memoria que tan labo- 





E” esta fotografía, tomada en la barquilla del dirigible España, en 1913, tene- 
mos al trío de ases de los primeros tiempos de la aeronáutica española: de 
pie, de izquierda a derecha, están D. Pedro Vives (el fundador), D. Alfredo Kin- 
delán (el organizador) y D. Emilio Herrera (el científico y doctrinario). Sentado, a 
la derecha, está D. Emilio Jimenez Millas, un héroe que no tuvo tiempo de “ha- 
cer historia”, pues murió en accidente aéreo, en 1917. 
Herrera no era un intelectual de la abstracción y alejado de la realidad. Todo lo 
contrario, Herrera fue, ante todo, un hombre de acción, una feliz conjunción en- 
tre teoría y práctica, una síntesis de inteligencia y valor. Emilio Herrera es, qui- 
zás, el personaje “con más chispa” de la Historia de la Aviación Militar española. 


rioso e inteligente Oficial presenta a 
la Superioridad como resultado de su 
inteligente observación y exacta 
apreciación de los hechos vistos, con 
estudio de verdadero valor militar de 
los elementos, aparatos y organiza- 
ción empleada en el Servicio de 
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Aviación por los ejércitos beligeran- 
tes», 

Esta memoria era el germen de una 
primeriza doctrina militar aérea espa- 
ñola. Herrera exponía lo siguiente: 
19.- Cuando el desarrollo de la aero- 
náutica en España sea 
suficientemente grande, 
cabrá la posibilidad de 
integrar la aviación en 
los ejércitos de tierra, 
mar y aire. 

2”.- La organización 
de la Aviación Militar 
española debe tomar co- 
mo modelo la británica 
del «Royal Flying 
Corps» (el antecedente 
de la « Royal Air For- 
ce»), pues casi todas las 
aviaciones castrenses se 
inspiran en ella. Según 
esto, la Aviación Militar 
española debe poseer 
escalafón propio y 
constituir un nuevo 
Cuerpo. 

3”.= El Cuerpo de 
Aviación debe reclutar- 
se entre la oficialidad 
procedente de las Aca- 
demias de Infantería, 
Caballería, Artillería, 
Ingenieros y de la Ar- 
mada. Los aviadores de- 
jarán de pertenecer a 
sus respectivos Cuerpos 
y se integrarán en su 
nuevo escalafón. 

4” .- El sistema de as- 
censo más conveniente 
en el nuevo Cuerpo de 
Aviación es el de elec- 
ción, a propuesta del 
Director de Aeronáuti- 
ca, teniendo en cuenta 
la opinión de los jefes 
del Cuerpo y la vota- 
ción de los de igual ca- 
tegoría. 

5”.- La Aviación Mili- 
tar española debe estar 
en manos únicas, pues la unidad de 
mando constituye la única forma de 
distribuir los siempre escasos medios 
entre muchos usuarios. 

6?.- El personal de la “Aviación de 
alta mar” -la aviación embarcada- de- 
be proceder preferentemente de la 
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El el frente del Somme, el capitan Herrera aprendió la teoría de la guerra aérea a través de “the real thing”, como le decía el británico general Wil- 
son. 

Herrera conoció íntimamente el ambiente y la mentalidad de los aviadores militares in 
Escuadrilla del « Royal Flying Corps », basada en Amiens en 1916. 

Herrera vio desde el aire escenas como las de la segunda fotografía, publicada en la revista Flying, en febrero de 1917, finalizada la batalla del Som- 
me: la columna de humo se debe a la explosión de un depósito alemán de municiones; en el primer plano, la infantería alemana retrocede hacia sus 
trincheras, perseguida por la infantería aliada. La foto esta tomada a 1.600 pies sobre el campo de batalla. 


Armada, pero pertenecerá al Servicio 
de Aeronáutica único. 

Sin duda alguna, D. Emilio Herrera 
fue el primer aviador militar español 


capaz de elaborar un cuerpo de doctri- 
na y de prever el futuro, si bien no hizo 
sino aplicar en sus teorías los conoci- 


mientos que tuvo ocasión de adquirir 
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gleses, como los que podemos ver en la primera fotografía: una 


durante la la Gran Guerra. Sin embar- 
go, sólo alguna de sus ideas se vieron 
cumplidas muchos años después. 
Otras, en cambio, jamás se cumplieron. 
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Eureca: un laboratorio 
espacial autonomo 





MANUEL MONTES PALACIO 








ESDE que el soviético Gagarin 
orbitara por vez primera el enor- 
me globo azul al que llamamos 
la Tierra y experimentara el placer de 
la ingravidez, el Hombre ha intentado 
explotar en cuanto le ha sido posible 
los inmensos beneficios que el Espa- 
cio, como laboratorio natural, puede 
proporcionarle. 





LA CLAVE, MICROGRAVEDAD 


Es indiscutible la aportación cientí- 
fica que los satélites tripulados y los 
no habitados están reportando al saber 
humano. La multitud de objetos que 
hasta la fecha han orbitado nuestro 
planeta han proporcionado un tremen- 
do caudal de datos sobre nuestro en- 
torno y sobre nosotros mismos. Iróni- 
camente, las fotografías meteorológi- 
cas y el flujo informativo propiciado 
por la observación de los recursos te- 
rrestres se entremezclan día a día con 


la teledetección militar y las escuchas 
electrónicas. Pero todos parecen coin- 
cidir en que el Espacio es aún un cam- 
po virgen para ser explotado de muy 
distintas formas. 

El Espacio es pues tanto una atalaya 
conveniente como una zona científica 
privilegiada. Las condiciones natura- 
les que rodean al investigador que ex- 
perimenta en su laboratorio terrestre 
están limitando ya, por primera vez, el 
alcance de sus descubrimientos. Lo- 
gros que, por su trascendencia, deben 
verificarse válidos no sólo en el entor- 
no de la Tierra -no olvidemos que 
nuestro planeta es en sí mismo un sis- 
tema autónomo y cerrado sólo sensi- 
ble a grandes influencias exteriores 
como la solar- sino también de la for- 
ma más universal posible. 

¿Qué ocurriría en éste o aquel pro- 
ceso si no estuviéramos envueltos en 
esta espesa capa atmosférica? Bien, 
eso puede solucionarse, para lograrlo 





La imagen muestra el escenario básico de una misión EURECA, desde su lanzamiento 
hasta su recogida (ESA). 
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Momento crucial: el despegue del trans- | 
bordador Atlantis marca el inicio de la mi- 
sión de la EURECA-IL (NASA). 


hemos construido potentes aunque no 
perfectas cámaras de vacío. Pero, ¿qué 
pasaría si quisiésemos prescindir de la 
presencia de fuerzas externas para 
completar un importante estudio físi- 
co? La gravedad, afortunada o desgra- 
ciadamente, domina todo lo que nos 
rodea, rige el movimiento de todos los 
cuerpos en el Universo. Esta fuerza, 
en la Tierra, nos ha proporcionado el 
sentido común del "arriba y abajo", di- 
rige multitud de procedimientos, con- 
trola el desplazamiento... No es fácil 
desprenderse de su influencia. Si lo 
fuera, habríamos abandonado hace 
mucho los actuales medios de trans- 
porte, entre otras muchas consecuen- 
cias que se nos antojarían sorprenden- 
tes, 

A pesar de todo, si no podemos eli- 
minar la influencia gravitatoria, sí po- 
dremos al menos tratar de equilibrarla 
con otras fuerzas, naturales o produci- 
das artificialmente. Dicho equilibrio 
nos conduce al fenómeno que llama- 
mos ingravidez. La ausencia de cual- 
quier aceleración es, sin embargo, 
muy difícil en la práctica, con lo que 
es preferible hablar de "micrograve- 
dad". Los satélites, por definición, son 
objetos que giran alrededor de la Tie- 
rra gracias a un equilibrio de fuerzas. 
El conjunto de las fuerzas centrífugas 
y la atracción gravitatoria alcanzan va- 
lores iguales y contrapuestos de forma 
natural, así que en ellos puede mani- 
festarse el fenómeno de la microgra- 
vedad. 

Gracias a esto y al lanzamiento de 
naves tripuladas han sido posibles de- 
terminados estudios que requerían ta- 
les condiciones de imponderabilidad: 
verificación del comportamiento de 
los tejidos vivos en ingravidez, creci- 
miento y cristalización de proteínas, 
medida de fluidos, etcétera. No obs- 
tante, la presencia del Hombre no es 
imprescindible para que la mayoría de 
los experimentos puedan llevarse a ca- 
bo. Es cierto que la facultad innata de 
improvisación de la mente humana su- 
pone un valor añadido que puede ser 
explotado en caso de que aparezcan 
problemas técnicos o de otra índole, y 
también es cierto que la existencia de 

¡ una tripulación garantiza un entorno 
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sobre-protegido y acaso un medio se- 
guro para el regreso a la Tierra. Des- 
graciadamente, la actividad humana a 
bordo de las naves espaciales es, a 
menudo, perturbadora. El simple mo- 
vimiento de los astronautas en el inte- 
rior de sus habitáculos puede producir 
trastornos que perjudiquen gravemen- 
te el devenir de un experimento pensa- 
do para un ambiente microgravitatorio 
estricto. Además, los vuelos tripulados 
suelen tener una duración limitada que 
puede resultar insuficiente para algu- 
nos de los experimentos. 

Con la colocación en órbita de la 
estación Mir y la futura sate- 
lización de la Freedom, am- 
bas de ocupación permanen- 
te, se soluciona el problema 
del tiempo pero no el de la 
influencia humana. Por eso, 
la solución ideal pasa por el 
establecimiento de platafor- 
mas orbitales autónomas que 
puedan ser situadas en el es- 
pacio y recuperadas con pos- 
terioridad tanto por medios 
tripulados o no tripulados 
(transbordadores, unidades 
de maniobra automáticas) co- 
mo propios (abandono con- 
trolado de órbita y aterrizaje/- 
amerizaje). 

El estado actual de la As- 
tronáutica permite apostar 
asímismo por la reutilización 
de los componentes de las 
propias plataformas como 
una manera de reducir los 
costes de operación y mantenimiento. 

Hoy en día, no son pocos los siste- 
mas automáticos que se encuentran 
operativos o en fase de estudio pensa- 
dos para tareas en ambientes de mi- 
crogravedad. Tanto los chinos (con 
sus cápsulas recuperables FSW-I y II) 
como los soviéticos (cápsulas Fotón, 
Resurs-F, etcétera), ofrecen medios 
"tradicionales", de corta duración y re- 
lativo bajo costo. Universidades y 
centros de investigación pueden ahora 
mismo empaquetar sus experimentos 
y situarlos a bordo de alguna de estas 
máquinas por un precio módico, a 
costa de no exigir bajas aceleraciones, 
disponibilidad energética elevada, et- 
cétera. Son casi una realidad otras 
cápsulas como las Comet, de proce- 
dencia norteamericana, y se hallan en 
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La EURECA fue sacada de la bodega del 
brazo manipulador de origen canadiense (NASA). 


fase de estudio las Carina o las Lease- 
craft, esta última dependiente del 
Shuttle. 

Pero es un producto europeo el que 
ha llamado más la atención durante 
los últimos meses. La plataforma EU- 
RECA, diseñada y financiada por la 
Agencia Espacial Europea, el satélite 
más pesado que esta organización ha- 
ya puesto en órbita jamás, ha hecho su 
entrada en el mercado microgravitato- 
rio internacional. Puede ser satelizada 
por un transbordador, alcanzar una ór- 
bita operativa más alta, permanecer 
varios meses sirviendo como anfitrión 





a una miríada de experimentos, y re- 
gresar a bordo de otra lanzadera para 
ser reutilizada más adelante. 


UNA PLATAFORMA 
MUY VERSATIL 


El EURECA (European Retrieval 
Carrier/Transportador Recuperable 
Europeo) es la respuesta de la Agen- 
cia Espacial Europea ante el reto de la 
investigación microgravitatoria. El 
proyecto, fue iniciado en abril de 1982 
como continuación lógica del progra- 
ma Spacelab, un laboratorio tripulado 
que ya ha viajado en varias ocasiones 
confinado en la bodega de los trans- 
bordadores espaciales americanos. En 
su interior se realizan un gran número 
de experiencias de todo tipo, entre las 





Atlantis mediante el 





que se encuentran también algunas 
que se desarrollan en el exterior del 
módulo cilíndrico, sobre una platafor- 
ma fija sujeta a la bodega del Shuttle 
que también denominamos "pallet”. El 
Spacelab se diseñó pensando en el 
significado literal de su denominación, 
Space Laboratory (Laboratorio Espa- 
cial). Un laboratorio que no sólo pose- 
ería módulos presurizados para alber- 
gar a los científicos-astronautas sino 
también "pallets” cargados de instru- 
mentos directamente expuestos al va- 
cío del espacio, capaces de actuar au- 
tónomamente. El Spacelab ha volado 
ya en todas sus versiones, 
módulo o "pallet", e incluso 
de forma mixta, pero su in- 
movilidad, su dependencia de 
la lanzadera y su relativo alto 
coste, se han vuelto más una 
dificultad que una ventaja pa- 
ra la investigación microgra- 
vitatoria. 

La plataforma Eureca hace 
aquí su entrada, complemen- 
tando magníficamente las ca- 
rencias del Spacelab y abrien- 
do nuevos caminos para el fu- 
turo de la experimentación 
espacial. 

Ha existido un precedente 
de la Eureca. Un precedente 
que sigue utilizándose y que 
como la primera, es de cons- 
trucción alemana. La SPAS 
es una plataforma autónoma 
que puede actuar lejos del 
transbordador que lo haya 
puesto en órbita y realizar una serie de 
actividades de duración limitada. Es 
en realidad una estructura base carga- 
da de instrumentos y de los indispen- 
sables sistemas de control, transmisión 
de información y energía, reconfigura- 
bles para cada misión. 

La EURECA, por su parte, está ba- 
sada en una SPAS doble muy modifi- 
cada. La ESA adjudicó el contrato de 
la construcción de las primeras unida- 
des a la empresa aeroespacial alemana 
MBB/ERNO, responsable del desarro- 
llo de la SPAS, el 14 de junio de 
1985. Actuando como contratista prin- 
cipal, MBB/ERNO y 24 companías 
europeas más se repartirían unos 100 
millones de dólares iniciales. En razón 
de su participación industrial, España 
colaboraría con el 2,8% del coste total 
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del proyecto. La EURECA es un pro- 
grama opcional de la ESA y debe ser 
financiado fuera de los presupuestos 
generales de la agencia, de forma vo- 
luntaria. Con la EURECA, se busca- 
ban varios objetivos: 


- Establecer un sistema menos cos- 
toso comparado con otros satélites es- 
pecializados y el propio Spacelab, te- 
niendo en cuenta el poco espacio que 
ocupa en el transbordador (menos de 3 
metros de bodega). 

- Alta maniobrabilidad, adecuado 
suministro eléctrico para la propia pla- 
taforma y para los experimentos trans- 
portados a bordo, buena relación de 
masa entre la EURECA y la carga útil. 

- Vuelos de larga duración (al me- 
nos medio año en órbita). 

- Reutilización, posible inspección 
de los instrumentos y experimentos 
tras la consecución de la misión. 

- Nula perturbación orbital. Los as- 
tronautas sólo colocarán la plataforma 
en el espacio y la devolverán a la Tie- 
rra. 
De los 4.400 kg. que, aproximada- 
mente, pesa la EURECA, una cuarta 
parte corresponden a la carga útil. La 
plataforma en sí, está dividida en ya- 
rias partes: la estructura básica de so- 
porte está formada por un entramado 
tubular de fibra de carbono unido por 
nodos de titanio; el sistema de control 
térmico es una combinación de subsis- 
temas pasivos y activos de transferen- 
cia calórica, capaces de disipar una 
carga máxima de 2.300 vatios, com- 
puestos pqr varias capas de aislante, 
un sistema de freón líquido refrigeran- 
te y varios calentadores; un sistema de 
producción eléctrica armado con dos 
paneles solares produce 5.000 vatios 
de potencia, almacenables en cuatro 
baterías de níquel-cadmio; el control 
orbital y de orientación está garantiza- 
do para actuar a pleno rendimiento in- 
cluso si hay problemas de comunica- 
ción con la Tierra durante 48 horas, y 
posee dos grupos redundantes de cua- 
tro motores de impulsión cada uno pa- 
ra el cambio de altitud, con combusti- 
ble suficiente para misiones de 6 a 9 
meses, siempre con estabilización in- 
tegral en los tres ejes; un sistema de 
comunicaciones y gestión de datos, te- 
lemetría e instrucciones permite la 
operación de la nave incluso fuera de 
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los límites de "visibilidad" de las esta- 
ciones de seguimiento, 

La apariencia de la Eureca es la de 
una caja rectangular de 4,5 metros de 
largo, 2,3 metros de ancho y 2,7 me- 
tros de alto (sin contar los paneles so- 
lares). Sobre la plataforma, se dispone 
de un espacio de hasta 8,5 metros cú- 
bicos destinado a la carga útil. A los 
lados, los dos paneles solares, con una 
envergadura total de casi 18 metros, 
proveerán la energía necesaria (un 
máximo de 1.500 vatios para la carga 
útil, el resto hasta 5.000 para los sub- 
sistemas de a bordo). 





Alejándose del Atlantis, la EURECA-IL inicia su viaje en solitar 


elevada (NASA). 


La EURECA puede apuntar sus ins- 
trumentos, si es necesario, con una 
precisión de menos de un grado de cir- 
cunferencia. Una vez dejada en órbita 
baja por el brazo mecánico del trans- 
bordador (a unos 300 km. de altitud), 
el sistema propulsor, que utiliza hidra- 
cina, actúa incrementando la altura or- 
bital hasta los 515 km. operacionales. 


| En esta posición de trabajo, pueden 


conseguirse cotas de microgravedad 
de hasta 107 g. Los resultados de los 
experimentos que deban ser conocidos 
en tierra de forma inmediata, así como 
las Órdenes de control de la nave sumi- 
nistradas por las estaciones de segui- 
miento, son transmitidas por medio de 
una antena de banda S a una velocidad 
de 1,5 kb/seg. Satélites de comunica- 
ciones como el europeo Olympus o el 











futuro DRS son los encargados de 
transferir los resultados y la telemetría 
en una dirección o en otra entre la Tie- 
rra y la plataforma. Para cuando no 
son posibles las comunicaciones direc- 
tas, la EURECA posee una memoria 
de almacenamiento temporal de hasta 
128 megabits. El ESOC (European 
Space Operations Centre) es el centro 
encargado de dirigir y controlar cada 
misión de la EURECA. 

La carga útil que la plataforma 
transportará en cada momento variará 
según cada misión, pero el grueso de 
ellas corresponderán a experimentos 





io hacia una órbita más 


- destinados a la investigación micro- 


gravitatoria (nuevos materiales, medi- 
camentos, electrónica...), comunica- 
ciones, astronomía, etcétera. El tipo de 
carga marcará el uso de la EURECA- 
A, especializada en microgravedad, o 
la EURECA-B, dedicada a las Cien- 
cias del Espacio. Es la carga útil quien 
define la altitud de la órbita operativa. 
Pueden alcanzarse mayores alturas 
modificando la capacidad de los tan- 
ques de hidracina. Una vez completa- 
da la misión, y con el transbordador 
de recogida ya en el espacio, la EU- 
RECA regresará siempre a una órbita 
donde pueda ser "cazada” por éste. La 
nave está pensada para ser reutilizada 
en al menos cinco ocasiones, aunque 
se estima en diez años su máxima vida 
útil desde la fecha de construcción. 
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PRIMERA MISION 


EURECA-IL fue la denominación 
oficial del vuelo inaugural de esta in- 
novadora plataforma. Fue lanzada al 
espacio a bordo del transbordador 
Atlantis, en el marco de la misión 
STS-46, largo tiempo esperada. 

La EURECA compartió bodega con 
otro importante experimento, el 
T.S.S., a la sazón concluido con poco 
éxito a consecuencia de un fallo en el 
mecanismo de despliegue del cable 
que sujetaba al satélite. 

El Atlantis, con siete tripulantes a 
bordo, despegó desde el Centro Espa- 
cial Kennedy durante las primeras ho- 
ras de la tarde, hora local, del 31 de 
julio de 1992. La EURECA, con una 
masa de 4.491 kg., debía haber sido 
eyectada 18 horas después del lanza- 
miento pero la maniobra fue retrasada 
24 horas. El ESOC estaba teniendo 
problemas en sus intentos de comuni- 
carse de forma adecuada con la plata- 
forma. Finalmente, el 2 de agosto, el 
brazo mecánico del transbordador se 
encargó del despliegue en órbita de la 
EURECA. En esos momentos, la nave 
sobrevolaba el Océano Pacífico, cerca 
de Nueva Zelanda, a unos 425 km. de 
altitud. Antes de alejarse definitiva- 
mente, el Atlantis permaneció durante 
unas horas cerca del satélite, presto a 
intervenir si volvían a aparecer nue- 
vos problemas en las comunicaciones 
entre la plataforma y las estaciones de 
seguimiento (Kourou y Maspalomas). 

Algo más tarde, los motores auxilia- 
res de la EURECA fueron comanda- 
dos para entrar en funcionamiento pa- 
ra poder alcanzar así una órbita supe- 
rior. La maniobra debía prolongarse 
durante más de 20 minutos, pero ape- 
nas transcurridos siete, los motores tu- 
vieron que ser apagados ante la certe- 
za de que la EURECA estaba perdien- 
do su estabilidad y orientación. En 
esos momentos, la órbita, imperfecta, 
alcanzaba sólo los 442 km., lejos de 
los 507 previstos. El análisis de la si- 
tuación, cuando ya la tripulación del 
Atlantis se encontraba dedicada a 
otras obligaciones de su misión, per- 
mitió averiguar que el problema no se 
hallaba en los motores sino en los pro- 
gramas que dirigían la operación. 
Efectuadas las correcciones apropia- 
das, la maniobra quedó terminada en- 
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tre los días 6 y 7 de agosto, alcanzan- 
do su posición final de 508 km. de al- 
titud. 

Inmediatamente, los experimentos 
que transportaba la plataforma fueron 
activados e iniciada la recepción de 
resultados procedentes de ellos. Algu- 
nos, auténticos devoradores de ener- 
gía eléctrica, serían conectados más 


tarde a la espera de una mayor dispo- 


nibilidad energética. El contacto con 


el satélite geoestacionario Olympus, 


exitoso, demostró que pueden usarse 
este tipo de sistemas para aumentar la 
duración de la recogida de datos en 
tiempo real. El Olympus actúa como 
repetidor entre el espacio y la Tierra y 
viceversa. 

Quince fueron los experimentos que 
la EURECA-IL transportaba consigo 
durante su primera misión: la Solution 
Grouth Facility, diseñada para el cre- 
cimiento de monocristales; la Protein 
Crystallization Facility, para el creci- 
miento y cristalización de proteínas en 
el espacio; el Exobiology and Radia- 
tion Assembly, que estudia los efectos 
biológicos de la radiación espacial; el 
Multi-Furnace Assembly, doce hornos 
para experimentos en ciencia de los 
materiales; el Automatic Mirror Fur- 
nace, preparado para el crecimiento 
de cristales procedentes de las fases lí- 
quida o gaseosa durante el calenta- 
miento de una muestra por medios óp- 
ticos; el Surface Forces Adhesion Ins- 
trument, pensado para estudiar 
fenómenos tan normales como la ad- 
herencia o la fricción; el High Preci- 
sion Thermostat Instrument, para 
comprender mejor la física básica de 
lo que ocurre alrededor del punto crí- 


tico de un fluido; el Solar Constant 


and Variability Instrument, dedicado 
al estudio de la constante solar y otras 
cuestiones relacionadas con nuestra 
estrella; el Solar Spectrum Instrument, 
capaz de estudiar la física solar y la 
influencia del sol sobre la aeronomía 
y la climatología terrestres; el Occul- 
tation Radiometer Instrument, que 
puede medir aerosoles y densidades 
de gases en la estratosfera y en la me- 
sosfera de la Tierra; el Wide Angle Te- 
lescope, para buscar fuentes de rayos 
X y gamma en el espacio profundo; el 
Timeband Capture Cell Experiment, 
para estudiar la población que circula 
alrededor de la Tierra en la forma de 








micropartículas, restos orbitales artifi- 
ciales, meteoroides y polvo cometa- 
rio; el Radio Frequency Tonization 
Thruster Assembly, para evaluar di- 
versas técnicas experimentales de pro- 
pulsión eléctrica; la Inter-Orbit Com- 
munication, pensada para verificar el 
concepto de sistema de transmisión de 
datos, en conjunción con el satélite 
Olympus; y el Advanced Solar Ga- 
llium Arsenide Array, para evaluar el 
futuro tecnológico y el funcionamien- 
to de esta técnica de producción eléc- 
trica solar. 

Todos los experimentos, proceden- 
tes de Bélgica, Alemania, Dinamarca, 
Francia, Italia, Reino Unido y Holan- 
da, han funcionado según lo previsto, 
o mejor aún. El nuevo transbordador 
Endeavour es el encargado de la reco- 
gida de EURECA 1 - L durante la mi- 
sión STS-57. Para ello, una vez en ór- 
bita la nave tripulada y con EURECA 
descendida a una órbita inferior, se 
produce el encuentro, siendo instalada 
en la bodega del transbordador y de- 
vuelta a la Tierra. 


FUTURO INCIERTO 


El brillante futuro una vez augurado 
a este sistema, se encuentra en estos 
momentos algo turbado. La realidad 
económica de los países miembros de 
la Agencia Espacial Europea ha obli- 
gado a replantear muy seriamente las 
perspectivas que este grupo había es- 
tablecido hace unos años. Los presu- 
puestos, aprobados en la pasada cum- 
bre de Granada, denotan una cierta re- 
ducción o cancelación de algunos de 
los proyectos abanderados de la agen- 
cia como el Hermes o la plataforma 
Columbus autónoma. El dinero dispo- 
nible tiene ahora fuerte competencia. 
Por ello, los ministros no han podido 
aprobar todavía una nueva misión de 
la EURECA, aunque técnicamente es 
posible, tal y como establecía el con- 
trato de su diseño y construcción, y se 
desconoce si ésto va a ser viable en 
los próximos años. Sería un triste final 
para un sistema totalmente operativo 
que sólo ahora ha empezado a andar. 1 
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Acto institucional del 


Día de Las Fuerzas Armadas 1993 | 


JAIME AGUILAR HORNOS 
Coronel de Aviación 





L 1 de junio tuvo lugar el acto insti- 

tucional del “Día de las Fuerzas Ar- 
madas” presidido por SS.MM. los Re- 
yes de España, a quienes acompañaba 
S.A.R. el Príncipe Felipe, en 
el Palacio Real. 

Asistieron al acto el Presi- 
dente del Gobierno, el Mi- 
nistro de Defensa, altos car- 
gos de dicho Departamento, 
el Jefe del E.M. de la Defen- 
sa y los del Ejército, Armada 
y Aire, el Presidente de la 
Comunidad y Alcalde de 
Madrid, comisiones de ge- 
nerales, jefes, oficiales y su- 
boficiales de los tres Ejérci- 
tos, de los Cuerpos Comu- 
nes y de la Guardia Civil, 
Agregados Militares y repre- 
sentantes políticos del Se- 
nado y del Congreso. 

El acto se desarrolló si- 
guiendo, en líneas genera- 
les, el mismo esquema del 
año anterior. Es decir, una 
primera parte, en la Plaza 
de la Armería, sin otra nove- 
dad que además de la asis- 
tencia de la Guardia Real, 
un Batallón de Caballeros Cadetes de 
las tres Academias Militares y de una 
Compañía del Colegio de Guardias Jó- 
venes de la Guardia Civil, se encontraba 
un Batallón de la “Agrupación Málaga” 
de las Fuerzas de Mantenimiento de 


Paz en Bosnia-Herzegovina y una Com- 
 pañía de Marinería pertenecientes a las 


fragatas “Extremadura” y “Cataluña” que 
participaron en el bloqueo naval del Mar 
Adriático. 





Una vez rendidos los honores de or- 
' denanza y pasada la revista a las fuer- 
zas por S.M. el Rey, tuvo lugar la impo- 
sición de diez condecoraciones: al Jefe 


de la “Agrupación Málaga”, coronel 
Francisco Javier Zarzo Ferrer y otros 
nueve miembros de dicha unidad. Inme- 
diatamente se rindió el homenaje a to- 
dos los caídos por España, con el canto 
de "La muerte no es el final” y el toque 
de Oración, momento en el que se colo- 
có una corona de laurel, pasando en 
perfecta formación de siete aviones “C- 
101” (Aviojet) en “Flecha” de la Patrulla 
Aguila de la A.G.A. que dejó en el aire, 








con sus humos, una estela con los colo- 
res de la bandera nacional. Una sección 
de la Guardia Real efectuaba una des- 
carga de fusilería. 

El desfile a pié por la calle Bailén y 
Paseo de Rosales estaba formado por 
las fuerzas que se habían concentrado 
en la Plaza de la Armería y un segun- 
do grupo con representaciones de ca- 
da uno de los tres Ejércitos. Cerró el 
desfile un Escuadrón a caballo de Co- 
raceros y Lanceros, la Sección de Anli- 
llería Hipomovil de la Guardia Real y 
un Escuadrón de Caballería de la 
Guardia Civil. 

Por el aire desfilaron nueve aviones, 
tres Hércules (Ala 31), tres “"CN-235” 


(Ala 35) y tres “C-212” (Ala 37), que pa- 
saron como si fueran unidades indepen- 
dientes, sin formar un conjunto. 

Faltó la presencia de invitados en la 
Plaza de la Armería, desvirtuando esta 
comunicación que se pretendía lograr 
entre civiles y militares, con la creación 
de esta fiesta y que contrastaba con la 
asistencia de público que estaba espe- 
rando en la calle Bailén y Paseo de 
Rosales. 
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Recordando a 
Emilio Herrera 


RAFAEL GONZALEZ-GRANDA AÁGUADÉ 
General de Aviación 


Entre los días 19 al 23 de mayo se 
celebraron en la ciudad de Granada di- 
versos actos en honor del eminente in- 
geniero y aviador Emilio Herrera Lina- 
res, organizados por el Excelentísimo 
Ayuntamiento de Granada. 

El día 19 tuvo lugar en el Centro Cul- 
tural “Gran Capitán” la presentación de 
dos actos de homenaje, así como del li- 
bro “Ciencia y exilio. El general Herrera” 
del que es autor el Doctor en Historia 
Emilio Atienza Rivero. Ese mismo día se 
inauguró la exposición “Homenaje a 
Emilio Herrera”, en la cual podían con- 
templarse diversos documentos, prototi- 
pos y fotografías, así como una Exposi- 
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ción Filatélica Temática, organizada por 
el Club de Coleccionistas "Arrayanes”. 
Los días 20 y 21 se celebraron en el Sa- 
lón de Plenos del Ayuntamiento sendas 
mesas redondas con la participación de 
notables personalidades de la Universi- 
dad, la Ciencia y la Historia. 

El día 22, en el Cementerio de San 
José, tuvo lugar la innhumación de los 


noticiario noticiario noticiario 
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restos del general Herrera, en el monu- 
mento funerario ofrecido por el Excmo. 
Ayuntamiento de Granada, con un emo- 
tivo acto, durante el cual uno de sus nie- 
tos leyó un poema escrito por el hijo, en 
honor de su padre. Este acto fue bende- 
cido por una misa funeral, en la capilla 
del cementerio. 

Por la tarde tuvo lugar el acto institu- 
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cional de homenaje y nombramiento de 
hijo predilecto de la ciudad de Granada 
con la intervención del Presidente de la 
República de Portugal, el Presidente de 
la Junta de Andalucía, la Alcaldesa de 
Zurich, el Alcalde de la ciudad y uno de 
los nietos del general que recibió de ma- 
nos del Alcalde el diploma acreditativo 
del nombramiento. 

A estos dos últimos actos asistieron, 
además de las personalidades citadas, 
el Subdirector del Instituto de Historia y 
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Cultura del Ejército del Aire, en repre- 
sentación del teniente general Jefe del 
Estado Mayor del Aire, autoridades pro- 
vinciales y locales, varios miembros de 
la familia de Emilio Herrera y una nume- 
rosa representación de la Asociación de 
Aviadores de la República, con sus es- 
posas y encabezados por su 
Presidente. 

El domingo día 23, como colofón de 
todos los actos, se celebró en la Base 
Aérea de Armilla una exposición de ma- 


terial y un festival aéreo, con interven- 
ción de los helicópteros del Ala 78, pa- 
racaidistas de la PAPEA, aviones F-1 
del Ala 14 y C-101 del Ala 21. Asistió 
una gran cantidad de público. 

Tanto los actos celebrados por el 
ayuntamiento, como el festival aéreo, 
fueron altamente emotivos, un ejemplo 
de buena organización y reflejo del afec- 
to que Emilio Herrera supo transmitir a 
los que le conocieron y a sus paisanos 
granadinos. 
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Sebastián Almagro acaba de finalizar su última exhibición en el Ló-100 que le ha dado tantos días de gloria, 
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sebastián Almagro: 70 cumpleaños, 50 volando 


RAFAEL DE MADARIAGA 





L 18 de abril del año en curso tuvo 

lugar en el Aeródromo de FAASA 
en Palma del Río, la celebración de un 
brillante y cariñoso homenaje en honor 
de Sebastián Almagro Castellanos, pilo- 
to militar, veteranísimo profesor de Vue- 
lo Sin Motor, promotor y empresario de 
gran número de actividades aéreas 
agro-forestales y acróbata vocacional 
de rango internacional. 

En torno a los actos organizados por 
la propia entidad, se aunaron colabo- 
rando en la preparación de los mismos, 
algunos miembros de APAVE, Asocia- 
ción de Pilotos Aviadores Veteranos de 
España, a título personal, ya que se tra- 
taba de honrar a uno de sus más pre- 
claros exponentes. Se reunieron más 
de medio millar de personas entre ami- 
gos, subordinados, antiguos alumnos, 
ex-jefes y autoridades en activo. La ce- 
lebración comprendió una Misa oficiada 
sobre el veterano velero acrobático LD- 
100, a continuación la entrega de rega- 
los y lectura de adhesiones y homena- 
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jes, seguida de una exhibición por parte 
del protagonista a bordo, primero de un 
biplano Grumman Agcat de la docena 
que componen su flota y después la úl- 
tima -probablemente- de las maravillo- 
sas sesiones de Alta Acrobacia con el 








Terminando su preciosa serie acrobática 
con el Grumman AgCat, rodando hacia el 
aparcamiento, aplaudido por todos. 


famoso Ló-100 Virgen de la Cabeza, 
paseado por medio mundo durante más 
de 40 años por su dueño, amigo y auri- 
ga. El magnífico acróbata y Comandan- 
te de Iberia Carlos Alós, no quiso ser 
menos y ofreció una alegre y extraordi- 
naria serie con uno de los biplanos 
acrobáticos Pitts Special. La fiesta ter- 
minó con una comida para todos los 
presentes, bajo la acogedora sombra 
del hangar principal de FAASA, rodea- 
dos por veteranos aviones biplanos en 
un ambiente de camaradería y de exal- 
tada afición aeronáutica. 

No podemos citar la presencia de to- 
dos y cada uno de los asistentes, cuya 
nómina estuvo cargada, más que de 
laureles, de verdadera amistad y cariño 
hacia Sebastián Almagro, además de 
estar representada sobre todo por mu- 
chos miles de horas de vuelo, infinidad 
de vuelos y tipos distintos de aviones 
volados por todos los pilotos, en activo 
y retirados, que estuvieron presentes. 
Sí mencionaremos las cortas pero emo- 
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Rodeado por un nutrido grupo de sus discípulos, compañeros y amigos de la actividad 
aérea agro-forestal. 














VISITA DE AGREGA- 
DOS Y ADJUNTOS AE- 
REOS A LA ACADEMIA 
GENERAL DEL AIRE. 
Agregados y Adjuntos Aé- 
reos acreditados en Espa- 
ña, pertenencientes a 25 
países, visitaron el día 19 
de abril la Academia Gene- 
ral del Aire y la Región de 
Murcia. 

Tras ser recibidos por el 
Coronel Director Fernan- 
do Mosquera  Silvén, 
quien, tras dar la bienve- 
nida, hizo una presenta- 
ción de este Centro de En- 
señanza, se realizaron di- 
versas visitas por las 
instalaciones del Escua- 
drón de Alumnos (aulas, 
escuadrillas, comedor, 
etc.), para presenciar pos- 


A A A teriormente una exhibición 
RIAS AAA aérea de la Patrulla Agui- 
la, y finalizar con una visi- 
ta por varias dependencias de la zona de vuelos (simuladores, mantenimiento, etc.). 
ste tipo de viajes, se encuadran dentro del marco de la programación que el E.A. 


organiza, por medio de la Sección de Relaciones Internacionales, al objeto de dar a 
conocer, no sólo las Unidades y Organismos del E.A., sino también brindar a los re- 
presentantes en España de las Fuerzas Aéreas de las naciones amigas, la oportunidad 
de descubrir el variado mapa socio-cultural de España. 
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tivas frases del general Francisco Vi- 
ves, con sus 93 años, tan sólo 23 más 
que el protagonista, el vibrante discurso 
del Presidente de APAVE teniente ge- 
neral Luis Delgado Sánchez-Arjona y 
las pinceladas poéticas del comandante 
de Iberia José Pérez-Cruz Sánchez. 

Al acto asistieron el Jefe de Estado 
Mayor del Aire, teniente general Ramón 
Fernández Sequeiros, el recién nom- 
brado jefe de la Región Aérea Sur te- 
niente general Fernando Ostos Benitez, 
los también generales Tomás Mora, 
Santiago Sanantonio, Jose Pablo Gúil 
Pijuán, Nieto, Santacruz, gran número 
de Comandantes de Iberia y de Aviaco, 
pilotos de V.S.M., agro-forestales y de 
Aviación General formados por Almagro 
a lo largo de estos últimos 50 años, 
además de infinidad de amigos, familia- 
res y vecinos de Palma del Río y sus al- 
rededores. 

Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca le desea a Sebastián Almagro las 
mejores horas tanto en vuelo como en 
tierra en su nueva situación, sumándo- 
se a tan merecido homenaje. 











| FALLECIDOS EN ATENTADO TERRORISTA 




















Los tenientes coroneles del Ejército 
del Aire Juan Romero Alvarez y 

José Alberto Carretero Sogel asesi- 

nados por ETA en atentado terro- 
rista en Madrid el 21 de junio . 
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El Ala 48 con el Papa 


JOSÉ DE ÁNDRES CUADRA 
Comandante de Aviación 


ON motivo del IV viaje de S.S. el 

Papa Juan Pablo ll a España, mu- 
chas han sido las personas que se han 
congregado por los lugares que ha pa- 
sado para darle la bienvenida, verle o 
escucharle. Pero también, han sido mu- 
chas las colectividades, organismos y 
unidades que entre "bastidores", y con 
meses de antelación, han trabajado du- 
ro para que dicho viaje fuera un éxito. 

Dentro del Ejército del Aire, una de 
las unidades que ha trabajado entre 
"bastidores" ha sido el Ala 48. Unidad 
creada hace poco más de un año y en 
la que se integran como Escuadrones 
de Vuelo: el 402 Escuadrón (V.!.P.) y el 
803 Escuadrón (S.A.R.). 

En anteriores viajes de S.S. El Papa, 
ya el 402 Escuadrón había colaborado 
como Unidad independiente, pero en es- 
te IV viaje de S.S. ha sido el Ala 48 en 


' su conjunto la que ha realizado un es- 


fuerzo ímprobo para conseguir el mayor 
despliegue de helicópteros en una sola 
misión que este Ala haya realizado. 
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La operación ha consistido en trans- 
portar a S.S. El Papa Juan Pablo !l y su 
séquito por tierras andaluzas de Sevilla 
y Huelva, con un itinerario prefijado pa- 
ra el día 14 de junio: Sevilla-Huelva-Mo- 
nasterio de la Rábida-Aldea del Rocio- 
Sevilla. 

El día 13 de junio, despegaron de la 
Base de Cuatro Vientos, enclave del 
Ala 48, un total de siete helicópteros: 4 
Super Puma HT.21 y 3 Puma HT.19 

De los siete helicópteros, seis tenían 
la misión de transportar a S.S. El Papa 
Juan Pablo ll, S.A.R. la Infanta doña 
Cristina y sus respectivos séquitos, el 
otro helicóptero iba medicalizado y te- 
nía la misión de acompañar al grueso 
de la formación de todos sus desplaza- 
mientos. | 

El día 14 comienza la operación a las : 
7:00 horas de la mañana, y se desarro- 
lla según los planes prefijados, salvo el 
calor y algún retraso debido a despedi- 
das y aglomeraciones, finalizando a las 
21:00 horas, aproximadamente. 

Fue realmente un día caluroso y ago- 
tador para todos y muy especialmente 
para el Santo Padre, como se podía 
adivinar en su rostro, pero aún así quiso 

AA despedirse uno por uno 
y con palabras de agra- 
decimiento de los 22 
miembros que compo- 
níamos las tripulaciones 
de la misión. 

Al día siguiente, 15 de 
junio, nuestra misión se 
había acabado y despe- 
gando del aeropuerto de 
San Pablo regresába- 
mos a casa en forma- 
ción. Por la radio, se no- 
taba el ambiente disten- 
dido y alegre que da la 
satisfacción de haber 
cumplido la misión. Una 
misión cumplida gracias 
a todos los grupos y 
miembros de una uni- 
dad, el Ala 48, que re- 
presentada por algunas 
de sus tripulaciones, el 
Santo Padre quiso felici- 
tar y bendecir. 














MEDALLA DE ORO DE LA REGION 
- DE MURCIA OTORGADA A LA AGA. 
El día 9 de junio en el transcurso del "de 


Acto Institucional del día de la Región 0 AO! A 
o NS Al 'f 
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de Murcia, se le entregó a la Academia 
General del Aire la Medalla de Oro de — 
la Región con motivo de celebrarse es- | 
te año el Cincuentenario de la Acade- 
mia General del Aire. 

Al acto, que se celebró en el Palacio 
de la Asamblea de la Región de Murcia y 
que presidió la Presidenta de dicha Re- 
gión, junto con el Presidente de la Asam- 
blea, y la Delegada del Gobierno, asistió 
en representación del Ejército del Aire el 
General Jefe del Mando Aéreo del Estre- 
cho (MAEST) Enrique Richard Marín. 

La medalla fue recogida por tel Coro- 
nel Director de la Academia General del 
Aire Fernando Mosquera Silvén, quien 
pronunció una alocución en la que re- 
saltó los lazos de entendimiento, unión, 
amistad y cooperación que han existido 
siempre entre la Academia General del 
Aire y la Comunidad de Murcia. 
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NOMBRAMIENTO DE S.A.R. EL PRIN- 
CIPE DE ASTURIAS COMO PILOTO 
HONORIFICO DE LA PATRULLA 
ACROBATICA AGUILA. El día 17 de 
junio, S.A.R. Felipe de Borbón y Grecia 
fue nombrado Piloto Honorífico Perma- 
nente de la Patrulla Aquila, en la Acade- 
mia General del Aire de San Javier. 

El Príncipe de Asturias llegó a la Aca- 
demia a bordo de un Falcon-900, sien- 
do recibido por el General Jefe del MA- 
EST, Fernando Ostos González, y por 


el Coronel Director de la AGA, Fernan- 
do Mosquera Silvén. 

Ya en la sala de briefing, y tras unas 
palabras de bienvenida a cargo del co- 
ronel Director, el comandante Ernesto 
Villanueva Morillas, jefe de la Patrulla 
Aguila, hizo entrega a Su Alteza de una 
placa conmemorativa de dicho nombra- 
miento y expresó al Príncipe de Astu- 
rias su agradecimiento por haber acep- 
tado el nombramiento, así como por el 
apoyo que siempre ha mostrado, tanto 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 

































Y 
ZN: INTÍSAZES 
Er | hi UE | 






ANY za y! 
WA; IO ZAS 








él como toda la Familia Real, en favor 
de la Patrulla. Asímismo, recordó en 


Unas breves palabras que los pilotos de 


la Patrulla Aguila representan el espíritu 
y el sentir de la Academia en pleno, que 
con su esfuerzo hacen posible que nue- 
vas generaciones de pilotos militares 
salgan cada año de este Centro. 
Posteriormente, el comandante Do- 
mingo Porras Antiller, líder de la Patru- 
lla, ofreció a Su Alteza, autoridades y a 
los medios de prensa allí presentes una 
explicación acerca de la misma, su 
composición, historia y futuro, finalizan- 


' do con el deseo de poder contar con 


una Patrulla dotada de más medios 
(nuevo sistema generador de humos, 
aumento de la flota a 14 aviones, etc.) y 
dedicación exclusiva de sus miembros. 

Este emotivo acto culminó con la en- 
trega a Su Alteza Real del mono de vue- 
lo azul que caracteriza a los pilotos de la 
citada Patrulla, en el cual lucía un distin- 
tivo muy particular: capitán Borbón. 

Finalmente, la Patrulla Aguila realizó 
una exhibición aérea frente al Príncipe 
de Asturias y las autoridades militares 
asistentes al acto. 














In Memoriam 


Ramón Salas Larrazábal, 
General de Aviación 


MicueL Ruiz NICOLAU 
General de Aviación 


NTRE 31 de agosto de 1916 y el 17 de junio 

de 1993, Ramón Salas Larrazábal, vivió una 
apasionante aventura: su propia vida. Recordé- 
mosla brevemente: 

Nació en Burgos, hijo de burgalés, comandante 
de infantería, y de vizcaína. Fueron quince herma- 
nos, Estudió en Burgos el Bachillerato Elemental y 
en Madrid el Superior. Cursó la carrera de Ciencias 
Químicas en la Universidad de Madrid, interrumpi- 
da en su último curso por la guerra civil. El 18 de 
julio del 39 le sorprendió en Orduña, Vizcaya, sien- 
do detenido, logrando evadirse el 4 de agosto, alis- 
tándose en los requetés hasta noviembre del 37 
que pasa a Aviación. En 1938 fue alférez provisio- 
nal. Después de la guerra civil, se incorporó en 
1941 a la Primera Escuadrilla Expedicionaria en 
Rusia -Escuadrilla Azul- hasta ser evacuado, por 
enfermedad, en enero del 42, Al año siguiente rea- 
lizó el Curso de Transformación a teniente profe- 
sional, siendo su primer destino el de profesor de 
la Academia de Tropas de Aviación de Los Alcáza- 
res, Murcia. En 1943 contrajo matrimonio con Do- 
ña Eulalia Lamamie de Clairac, teniendo a lo largo 
de los años siete hijos. Pionero del paracaidismo 
militar en España, en 1946 es nombrado Jefe de la 
la Bandera Paracaidista del Ejército del Aire, y al 
año siguiente primer Director de la Escuela Militar 
de Paracaidistas en Alcantarilla, Murcia, Durante 
quince años y como capitán, comandante y tenien- 
te coronel, sigue de Director, hasta su cese en 
1962, por ser nombrado para ese puesto el mismo 
Jefe de la Base de Alcantarilla, del Servicio de 
Vuelo. Como consecuencia de ello inició sus pri- 
meros pasos en lo que será su otra gran pasión, la 
investigación histórico-militar, dando como primer 
fruto su libro “Historia del Ejército Popular de la Re- 
pública” cuatro tomos publicados en 1973, Tras va- 
rios destinos por las Direcciones de Enseñanza y 
Servicios y ya coronel, es nombrado Director de la 
Escuela de Automóviles y posteriormente Jefe de 
Personal de Aviación Civil, hasta 1976 que pasa a 
la situación B de actividad, y es designado Director 
del Colegio Menor Ntra. Sra. de Loreto, de Madrid, 
En 1977 es nombrado Secretario de la Comisión 
Redactora de las Reales Ordenanzas para las 
Fuerzas Armadas, que al año siguiente son sancio- 
nadas, como Ley, por S.M. el Rey Juan Carlos |. El 
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31 de agosto de 1980, pasa a la 
situación de retirado, dedicán- 
dose plenamente a sus investigaciones, conferen- 
cias, artículos y libros. Asciende a General de Bri- 
gada honorífico y finalmente ingresa como Miem- 
bro de número en la Real Academia de Ciencias 
Morales y Políticas. Ultimamente, desde su hogar 
en Salamanca, seguía trabajando incansablemente 
hasta que una dolorosa enfermedad terminó con 
su vida el pasado mes de junio. 

Hasta aquí unos fríos datos que apenas nos 
muestran la gran figura humana de don Ramón. 
Fue mucho más, y en especial para su familia, pa- 
ra sus compañeros militares, para sus amigos y 
hasta para los que no compartían sus conclusiones 
históricas. Es imposible y absurdo pretender mos- 
trar en estas pocas líneas lo que ha significado su 
vida para todos. Sin embargo es necesario intentar 
glosar algunas de sus actuaciones, ahora que ya 
ha pasado a la historia. 

Tenemos que destacar su gran esfuerzo, ilusión 
y trabajo para sacar adelante el paracaidismo mili- 
tar. Conseguir crear una Bandera de Paracaidistas 
sin paracaídas, pues no se poseía ninguno; dejar 
su curso de paracaidista en Argentina para luchar 
por sus hombres que se desmoralizaban en Ma- 
drid; crear la Escuela de Paracaidistas contra vien- 
to y marea; “coger” doce paracaídas que se esta- 
ban probando en el INTA, llevarlos a la Escuela y 
saltar con ellos, demostrando que servían; hacer el 


primer curso y parte del segundo con sólo esos do- 


ce paracaídas... son muchas cosas que demues- 
tran hasta que punto la existencia de las actuales 
Unidades Paracaidistas son fruto de su esfuerzo e 
ilusión. 

También su ejemplo ante los malos momentos 
como le sucede en su cese como Director de la 
Escuela de Paracaidistas. Como él mismo dijo: 
“me propuse que ningún acontecimiento por muy 
desfavorable que fuese para mí o para las ideas 
que me había forjado, me transformara en un re- 
sentido o en un rebelde y tuve que buscarme una 
ocupación, un quehacer, que me liberara de cual- 
quier enquistamiento en la ingrata situación”. Y así 
se buscó una nueva ilusión que le convertiría en 
uno de los mejores historiadores militares de nues- 
tro tiempo. 











En la presentación de su li- 
bro "Historia del Ejército Popu- 
lar el mismo Don Ramón decía 
en 1972: “La exigencia única, 
que a sí mismo se debe el his- 
toriador es la de ser veraz, la de 
rechazar cualquier conclusión 
premeditada y la de negarse 
terminantemente a distorsionar 
los hechos o a elaborar los da- 
tos a su capricho hasta hacer- 
los coincidir con aquello que ha 
prejuzgado que forzosamente 
“tiene que ser”. Cumplida esta 


triple condición el historiador tiene su conciencia 


tranquila; sus mismos datos pueden llevar a otros a 
distintas conclusiones pero nadie los podrá poner 
en duda ni mucho menos refutar”. Así lo hizo siem- 
pre en sus trabajos de investigación metódica y 
concienzuda, buscando los documentos originales 
y no opiniones sin contrastar, siendo ejemplo para 
todo investigador de cualquier materia. 

Hay que destacar también su tenacidad e ¡lu- 
sión a pesar de las incomprensiones y abandonos. 
Decía en la presentación anteriormente comenta- 
da: “Por otra parte he actuado siempre en francoti- 
rador; escopeta al hombro y sin perro he debido lo- 
calizar, levantar y cobrar la pieza sin ayuda de na- 
die; carezco de una cátedra, seminario o grupo de 
trabajo y no he dispuesto de becas o ayudas a la 
investigación -la única que pedí me fue negada- y 
si he tenido que viajar ha sido a mis expensas que 
son muy pocas”. Posteriormente y aún siendo aca- 
démico no mejoró su situación en especial la eco- 
nómica, pero siguió trabajando con siempre. 

Finalmente su preocupación por la paz. Como 
buen militar, y con experiencia en combate, sabía 
el gran bien que significa la paz. En su discurso de 
ingreso en la Real Academia de Ciencias Morales 
y Políticas, el 31 de mayo de 1988, su tema fue: 
Seguridad y Paz. Su último trabajo que consiguió 
terminar y entregar a la Editorial antes de morir, es 
un libro cuyo título provisional “Caminos hacia la 
Paz" ya indica su gran preocupación. 

Don Ramón vivió plenamente su momento, Cató- 
lico a carta cabal, su ejemplo, preocupación y amor 
a los demás nos deja una estela clara y hermosa de 
actitud religiosa. Su aceptación de la muerte anun- 
ciada, le estimulaba para terminar sus trabajos pen- 
dientes con la misma ilusión de siempre. Vivió, en 
fin, con entereza y alegría su propia muerte. 

Ya desde el cielo, en el que realmente creía, 
Don Ramón seguirá enseñándonos que la vida 


| merece la pena vivirse plenamente, que nunca hay 


que conformarse con una situación, dado que con 
ilusión y esfuerzo todo puede mejorarse. España 
ha perdido un gran hombre, pero en la historia de 
la humanidad su nombre ha quedado escrito con 


las grandes letras de la inmortalidad. mM 
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Por R.G.R 


¿IGUALES ANTE LA LEY? 

Por Carlos P. Alcaide. 

RECONQUISTA FORMACION - núm, 12 - 
enero/febrero 1993 


Un breve artículo de opinión sin desperdicio 
en el que el autor, licenciado en Derecho, 
reclama la igualdad entre hombre y mujer a 
la hora de tener que realizar el servicio mili- 
tar obligatorio, 

Comienza recordando como los artículos 
primero y decimocuarto de nuestra Constitu- 
ción consagran y concretan, respectivamen- 
te, el principio de igualdad, y como el artícu- 
lo trigésimo establece el derecho y el deber 
de los españoles de defender a España. 
Después de recordar una serie de normas 
que van aplazando la cuestión del servicio 
militar de la mujer se detiene en la Ley Or- 
gánica 13/91, del Servicio Militar, que en su 
artículo noveno excluye a la mujer del men- 


tado “derecho y deber” recogido en la Cons- 


titución. 


Concluye argumentando contra las razones 


alegadas en el preámbulo de la citada Ley 
Orgánica para establecer esta distinción a la 


hora de tener que prestar el servicio militar 





por hombres y mujeres, preguntándose fi- 
nalmente cual de estos dos colectivos es el 
marginado. 
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LAS FUERZAS NUCLEARES DE LA 
OTAN EN UN MUNDO CAMBIANTE. 

Por Gregory L. Schulte. 

REVISTA DE LA OTAN - núm 1 - febrero 
1993 


El director de la Dirección de Planes Nucle- 
ares de la Alianza comenta la reducción 
drástica de las fuerzas nucleares de la 
OTAN, tanto estratégicas como subestraté- 
gicas, que se está realizando como conse- 
cuencia del nuevo Concepto Estratégico. 
Después de la reunión que el Grupo de Pla- 
nes Nucleares celebró en Taormina el arse- 
nal nuclear de la OTAN se está reduciendo 
en un 80%, en el mismo sentido el tratado 
START ll prevé una reducción de las fuer- 
zas estratégicas de los Estados Unidos del 
70%. 
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Continúa diciendo el Sr. Schulte que las 
fuerzas nucleares con que cuente la Alianza 
en el futuro no están orientadas a un enemi- 
go en particular, ni están previstas para ac- 
tuar en un escenario concreto. Su finalidad 
no es su utilización en el combate, sino im- 
pedir que el mismo se produzca. Para que 
estas fuerzas cumplan los cometidos expre- 
sados deben ser eficaces, flexibles, seguras 
y con un alto grado de supervivencia. 

Concluye reconociendo que aunque la gue- 
rra fría ha concluido, aún existen suficientes 


riesgos que justifican la necesidad de dispo- 


ner de una fuerza nuclear disuasoria que, 


| aunque sea pequeña, debe ser creíble. Esta 


fuerza nuclear tiene que estar prevista para 
enfrentarse a múltiples posibilidades, desde 
la inestabilidad estratégica en Europa a la 
proliferación nuclear fuera de ella, por lo que 
la flexibilidad debe ser una de sus caracte- 
rísticas vitales. 





HELICOPTER AIR-TO-AIR COMBAT 

Por Lon Nordeen y Scott Barnes 
MILITARY TECHNOLOGY - núm 2 - febre- 
ro 1993 


Comienza el artículo con un resumen de la 
evolución que han tenido las misiones del 
helicóptero en el campo de batalla. Explica 


| como, en sus inicios, la mayoría de sus ac- 
¡| tuaciones fueron en beneficio del transporte, 


de las evacuaciones sanitarias, del aprovi- 
sionamiento y de la observación, pero des- 
de la Guerra de Argelia (1956-1962) su pa- 
pel en el combate está adquiriendo un ma- 
yor protagonismo que ha llevado a la 
mayoría de las naciones a completar su in- 
ventario con helicópteros de ataque capa- 
ces de combatir contra helicópteros o contra 


aviones de ala fija en misiones aire/aire. 


Continúa enumerando los diferentes mode- 
los de helicópteros de combate que actual- 
mente se encuentran en servicio y descri- 
biendo el tipo de armamento que llevan (mi- 
siles y cañones), así como los sensores de 
baja visibilidad para la detección de objeti- 
vos en aire y en tierra (NVG, LLLTV, FLIR) y 
los radares que equiparán en un futuro. 


| También narra algunos combates aéreos en 
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los que se han visto involucrados helicópte- 
ros y que han servido para impulsar el desa- 
rrollo de las tácticas de combate aéreo que 
emplean este tipo de aeronaves. 

Concluye diciendo que el helicóptero puede 
sobrevivir en el campo de batalla, pero que 
para ello es necesario cumplir ciertos requi- 
sitos. El más importante es que todos y ca- 
da uno de los miembros de la tripulación del 
helicóptero estén entrenados en maniobras 
de evasión. Si el helicóptero está armado, 
además, la tripulación debe contar con en- 
trenamiento en maniobras de combate aé- 
reo, así como en el uso de los sensores y 
sistema de armas del helicóptero. 





NEW RISKS AND ROLES IN NATO'S 
SOUTHERN REGION 
Por el General Domenico Corcione 


 NATO'S SIXTEEN NATIONS - núm 1 - | 


1993 


En este artículo, el Jefe del Estado Mayor 
del Ejército italiano considera que el repenti- 
no cambio de la situación internacional ha 
creado un mundo más seguro, pero también 
más inestable. Dice que la amenaza del 
Pacto de Varsovia ha sido sustituida por un 
riesgo mucho más indefinido y que la 
OTAN, que anteriormente se encontraba 
desplegada en el corazón de Europa, de ca- 
ra hacia el Este, ahora se encuentra rodea- 
da por una curva de crisis que comienza en 
las repúblicas bálticas y desciende hacia el 
Sur, a lo largo de la frontera rusa, para co- 
nectar por Turquía con el arco de crisis que 
une el Golfo Pérsico con el Océano Atlánti- 
co, siguiendo la costa del Mar Mediterráneo. 
Según el General Corcione este área se ca- 
racteriza por la constante presencia de pro- 
cesos desestabilizadores que emergen en 
un punto y se extienden por toda la zona co- 
mo un terremoto. 

Después de enumerar y analizar de forma 
somera los focos de inestabilidad más con- 
flictivos, reflexiona sobre la ausencia de una 
política de cooperación eficaz en la zona y 
el hecho de que durante los últimos años la 
Alianza se ha visto obligada, al menos en 
tres ocasiones, a realizar un despliegue de 
sus fuerzas estacionadas en la Europa cen- 
tral en puntos situados sobre el arco de cri- 
sis: en Turquía durante la Guerra del Golfo, 
en Sicilia cuando el caso Lockerbie y última- 
mente en Yugoslavia. 

Finaliza el artículo diciendo que es hora de 
reconocer que la principal amenaza para los 
intereses Occidentales ha cambiado desde 
la región central de Europa al sur y, por lo 
tanto, los miembros de la OTAN, principal- 
mente las naciones europeas, deben au- 
mentar su presencia en dicha área, Mi 
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La Aviación en el Cine 





VICTOR MARINERO 





n tema reincidente en las pelícu- 
[):: de ambiente aeronáutico, tan- 

to civil como militar, y hasta de 
ciencia-ficción galáctica, es el secues- 
tro de la aeronave en la que se desarro- 
lla la acción. El motivo puede ser un 
simple atraco; la liberación y fuga de 
un preso aerotransportado; el canje de 


rehenes o la consecución de una base | 


de operación privilegiada, etc. 


De cualquier modo, (tanto si se em- | 


pleo este medio de transporte como 
| vehículo u objetivo de vulgares ladro- 
nes, feroces terroristas O incursores 
procedentes de lejanas galaxias) si el 
filme está realizado con arte convin- 
cente, el espectador se siente fácilmen- 
te transportado desde su butaca de la 
sala cinematográfica al interior del 
avión o astronave que vuela en la pan- 
talla hacia horizontes lejanos e impre- 
cisos. Hasta echamos de menos el cin- 
turón de seguridad y nos extraña que 
' nos haya acompañado al asiento un 
acomodador y no una vistosa azafata. 
Los cinéfilos recordarán entre las 
muestras del género, y de cualquier 
modo les ayudamos a hacerlo. “Aero- 
puerto: SOS Vuelo secuestrado” 
(Ramson) (1977) del director Gaspar 
Wrede, con Sean Connery; “Aeropuer- 
to”77” de Derry Jameson, con Jack Le- 
mon; “Pánico a 40.000 pies” (Mayday 
40.000 feet) (1978) de Robert Butler, 
con David Jansen; “Un millón de dóla- 
res en el aire” (The Pursuit of D.B. Co- 
oper) (1981) de Roger Spottiswoode, 
con Robert Duvall; y, como otros 
ejemplos, los filmes referentes al se- 
cuestro de israelíes por palestinos y su 
pronta liberación, que hemos comenta- 
do recientemente en esta sección. 
Ahora, “Pasajero 57” nos presenta a 
un desalmado terrorista con un largo 
historial de asaltos y condenas, que -no 
obstante su reconocida fama de evasor 
y su práctica aérea- es conducido a su 
nuevo destino carcelario precisamente 
en avión, aunque esposado y atenta- 
mente custodiado por agentes federa- 
les, fuertemente armados. Lo que no 
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PASAJERO 57 


será obstáculo para que el criminal, 
apoyado por otros componentes de su 
banda, transportados en el mismo apa- 
rato, como pasajeros, y hasta infiltra- 
dos como tripulantes, le ayuden a libe- 
rarse, una vez más, de su captura. 

Por contraste con otros “males” del 
cine, en esta ocasión el malvado, Char- 
les Rane (el actor británico Bruce Pay- 





ne) es un “guaperas” de aspecto sim- 
pático, y evidente “glamour”, que se 
hace fácilmente amigo de sus previstas 
víctimas. Aunque como subraya la 
propaganda de la productora, es capaz 


- de interesarse amablemente por su sa- 


lud antes de liquidarles sin compasión. 
Lo que no cuenta el bribón en este su 
5” atentado aéreo es que, pese a tener 
ya sometidos a más de 200 tripulantes 
y pasajeros, uno de estos, un “more- 
no”, desarmado y de aspecto inocente, 
es nada menos que John Cutter (Wes- 
ley Snipes), experto en artes marciales 
y ferviente anti-terrorista; entre otras 
razones esenciales, porque nunca po- 
drá olvidar que su esposa murió a ma- 
nos de tales criminales; y ha jurado in- 
declinable venganza. Aunque ahora, 
enamorado a primera vista, durante el 
viaje, de la joven azafata Marti (Alex 
Datcher) -que le ayudará en sus inmi- 











nentes proezas-, se siente menos pro- 
penso a la violencia. 

El potente L-1011 sigue rumbo a 
Los Angeles, donde Rane ha de ser 
juzgado. Pero éste no admite tal desti- 
no y pronto entra en acción, que su- 
pondrá muchas bajas, por tiroteo, lu- 
cha libre y hasta lanzamiento aéreo 
(sin paracaídas). Cuando, con la ayuda 
de sus cómplices, el jefe de los “ma- 
los” no sólo se ha liberado de sus espo- 
sas (metálicas) sino de la mayoría de 
los policías que le custodiaban, Cutter, 
que no en vano es “instructor de defen- 
sa” de auxiliares de vuelo liquida el 
asunto con una relativa rapidez que no 
nos impide asistir a escenas de rotunda 
y espectacular eficacia. No son éstas 
las únicas de intensa acción. Hay otras, 
dentro y fuera del avión, que añaden 
variedad al espectáculo. 

El rodaje principal se desarrolló ade- 
más de en el interior del aparato (que 
por cierto se partió adrede por la mitad 
para ampliar el espacio detallado de to- 
mas) en el aeropuerto de Sandford. 
Que, precisamente por su movimiento 
limitad, permitió desarrollar las accio- 
nes al detalle. Para ampliar la variación 
de casos y ambientes se utilizó un par- 
que de atracciones, facilitando la ac- 
tuación de acróbatas, luchadores, etc. 
Unos cuarenta “dobles” coordinados ' 
por los “superespecialistas” Glenn 


Wilder y Jeff Ward. 


El director Kevin Hooks, hijo de ac- 
tor, empezó a actuar en televisión a los 
nueve años y solo hace un par de años 
se pasó al cine de largometrajes. El 
guionista Dan Gordon, especializado 
en guiones de T.V., ha escrito series de 
decenas de episodios (40 tan solo para 
la de “Highway to Heaven”). Su com- 
pañero David Luhery escribió, por 
ejemplo “Star Trek V: la frontera fi- | 
nal”. En cuanto al director de efectos 
especiales, Bill Purcell, intervino ante- 
riormente en obras tan destacadas co- 
mo “Viaje alucinante”, “El planeta de 
los simios”, “Exorcista 111” y “Robo- 


cop”.m 
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¿sabías que...? 

























... la Revista "Reconquista-Formación" del Apostolado Castrense, que se venía publicando desde 1952, 
se ha despedido de sus lectores en el número correspondiente a marzo/abril? 

... Se crea en la Dirección General de Armamento y Material del Ministerio de Defensa, la Comisión de 
Vehículos de Rueda de las Fuerzas Armadas? (Orden Ministerial 51/93, de 11 de mayo; BOD n? 93). 

... €l nuevo Régimen del Alumnado de los Centros Docentes Militares de Formación, aprobado por la 
Orden Ministerial 43/93, de 21 de abril, entrará en vigor el próximo 1 de septiembre, cuando las aulas 
abran sus puertas para iniciar el nuevo curso académico? 

... Se ha modificado la Instrucción n* 9/33, de 1 de febrero (BOD n* 24) sobre convocatoria de concesión 
de ayudas económicas para la adquisición de viviendas por los titulares de ISFAS y se publican nuevos 
tipos de interés para los préstamos hipotecarios a conceder por los bancos Hipotecario de España, 
Bilbao-Vizcaya y Caja Postal y de los préstamos personales a conceder por la Caja Postal? (Instrucción 
n* 59/93, de 27 de mayo del Director General del Instituto Social de las Fuerzas Armadas; BOD n? 105). 
... Se ha publicado la segunda convocatoria desde la entrada en vigor del nuevo modelo de fuerzas 
profesionales establecido en verano de 1992, que forma parte de la modernización, con una oferta de 
5.077 plazas para ingreso en las Fuerzas Armadas como militar de empleo de la categoría de tropa y 
marinería profesionales? Pa 

... Se aprueba la edición del STANAG de TA n? 3805 "doctrina y procedimientos para el control del 
espacio aéreo en la zona aérea de combate", según lo dispuesto en la O.M. delegada del Jefe del 
Estado Mayor de la Defensa n* 200/38944/907 (Resolución 513/01/93; BOD n? 106). 

... Se recoge y refunde en una única Norma la asistencia sanitaria que reconoce el ISFAS a sus 
asegurados en el exterior, ofreciendo una regulación completa, que amplíe, en determinados 
supuestos, el grado de protección otorgado por el Régimen Especial de la Seguridad Social de las 
Fuerzas Armadas? (Instrucción n* 61/93, de 31 de mayo, del Secretario de Estado de Administración 
Militar). 

... Una de las aportaciones al Museo del Aire es una maqueta del autogiro La Cierva "C-1", realizado por 
Jesús Abellán para el concurso de maquetismo de 1991 y al que se le otorgó el primer premio? 

... la Jefatura de las FAMET ha hecho donación al Museo del Aire de uno de los helicópteros "AB-206" 
(Jet Ranger) que les fueron transferidos al Ejército del Aire en 1982? 

... Además, han tenido entrada en el Museo del Aire: dos aviones Beechcraft "T-34" (Mentor); un reactor 
"HA-200" (Saeta), procedente de la Maestranza Aérea de Sevilla; una réplica del autogiro La Cierva 
"C.6 bis”, realizado para su exposición en Sevilla por la Comunidad de Murcia y donada al Museo al 
concluir la muestra universal; un helicóptero Aerospatiale "SA-319B" (Alouette 11!); la réplica a escala 
real del "Breguet XIX" Superbidón (Cuatro Vientos) y dos cazabombarderos McDonnell Douglas "F.4C" 
(Phantom)? es 

... dentro del convenio marco de 16 de diciembre de 1992, por el que se establecía la colaboración 
entre la red hospitalaria militar y las redes asistenciales de las diferentes administraciones públicas, se 
ha firmado el primer acuerdo concreto entre los hospitales "Doce de Octubre" y el Militar "Gómez Ulla" 
para colaborar en la realización de trasplantes renales, hepáticos, cardíacos y pulmonares? 

... Se han aprobado los planes de estudio para la enseñanza militar de grados superior y medio, 
correspondiente a los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas? (Orden Ministerial n* 63/93, de 31 
de mayo; BOD n? 110). o 

... €l 4 de mayo de 1990 fue desafectado el acuartelamiento de Chirivella (Valencia) y en consecuencia 
se ha suprimido la zona de seguridad de que disponía dicho acuartelamiento? (Orden 58/93, de 17 de 
mayo; BOD n* 111). 
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LAS FUERZAS ARMADAS 


ESPAÑOLAS HOY, un volu- 
men de 200 páginas de 210 x 
297 mm. (DIN A4), editado 
por la Dirección General de 
Relaciones Informativas y 
Sociales de la Defensa 
(DRISDE), Paseo de la Cas- 
tellana núm. 109. 28046-Ma- 
drid. 


Con la caída del Muro de 
Berlin, parece que se ha ini- 
ciado una etapa de la Histo- 
ria que galopa a gran veloci- 
dad y que está acabando con 
grandes mitos. Hace tan sólo 
4 años, nadie podía imagi- 
narse el mundo actual. Den- 
tro de algunos años, los his- 
toriadores se preguntarán to- 
davía qué es lo que pasó. 
Estos grandes cambios están 
afectando a las Fuerzas Ar- 
madas del mundo entero y, 
naturalmente, las nuestras no 
podían ser ajenas a todo ello. 

Nuestras Fuerzas Armadas 
están participando muy acti- 
vamente, y con sangre, a to- 
dos estos cambios, y es lo 
que pretende presentar al pú- 
blico el libro que estamos re- 
señando. Por ello, se puede 
decir que es un libro de divul- 
gación en el que se ha dibu- 
jado, de la forma más senci- 
lla posible, el retrato actual 
de la Defensa, explicando 
qué es, quiénes la hacen y, 
especialmente, con qué me- 
dios, de dónde vienen y ha- 
cia dónde van los Ejércitos, 
que son el instrumento militar 
de la Defensa Nacional en un 
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mundo que está cambiando 
día a día. 

La obra empieza presen- 
tando este mundo nuevo que 
está naciendo y que de mo- 
mento no está muy clara- 
mente definido. No basta con 
destruir lo viejo. Hay que pre- 
parar el nuevo. Muy intere- 
sante es conocer a los hom- 
bres que configuran nuestra 
Defensa Nacional e indicar a 
la juventud que quizá pueda 
tener un puesto en esa mi- 
sión colectiva. "Es evidente 
que, en este cambio, la ense- 
ñanza militar es una pieza 
clave. Se plantean con bas- 
tante detalle los medios de 
que dispondrán los hombres 
de la Defensa, con una men- 
ción muy especial a la Ecolo- 
gía. Muy interesante es la or- 
ganización de esos Ejércitos 
del futuro. Se presentan de 
forma especial las Fuerzas 
de Acción Rápida desplega- 
das en los conflictivos Balca- 
nes. 


LAS EXPECTATIVAS DE 
LA I+D DE DEFENSA EN EL 
NUEVO MARCO ESTRATE- 
GICO. Un volumen de 144 
páginas de 17 x 24 cms., edi- 
tado por la Secretaría Gene- 
ra, Técnica del Ministerio de 
Defensa. Paseo de la Caste- 
llana núm 109. 28046-Ma- 
drid. 


Los acontecimientos ocu- 
rridos en el Este europeo y el 
desarrollo y desenlace de la 
guerra del Golfo, han marca- 
do un importante cambio es- 
tratégico en la Europa de fin 
de siglo, que indujo a los 
miembros del grupo de traba- 
jo *N”, Investigación y Desa- 
rrollo, del Seminario núm. 07: 
“Investigación Científica” del 
Instituto Español de Estudios 
Estratégicos del Centro Su- 
perior de Estudios de la De- 
fensa Nacional (CESEDEN), 
a realizar, durante el curso 
1990-91, un primer análisis 
del posible impacto de dicho 
cambio en la política de In- 
vestigación y Desarrollo (1+D) 
militar. 


A tal fin, se presentan los 
condicionamientos generales 
que tales hechos imponen a 
las políticas de Defensa de 
Occidente. Con ello se anali- 
za la tendencia de la Investi- 
gación y Desarrollo de De- 
fensa a la vista de la nueva 
situación. Sigue un análisis 
muy certero de la situación 
actual de la investigación civil 
y de la militar en España re- 
calcando el clima de atonía y 
falta de estímulos sociales en 
que se han desarrollado 
siempre. Ultimamente se ha 
intentado corregir esto por 
parte de la Administración, 
pero estos fenómenos son 
siempre muy lentos. 

A continuación se trata de 
exponer cómo debería ges- 
tarse un programa de Defen- 
sa para conseguir un desa- 
rrollo lógico de las Fuerzas 
Armadas. Para ello se toma 
como modelo el programa 
EFA de desarrollo de un 
avión de combate europeo 
(Euro Fighter Attack). En es- 
tos desarrollos, cada vez tie- 
nen más participación los in- 
genieros al servicio de De- 
fensa, por ello se hace un 
breve pero certero análisis 
de la problemática de los in- 
genieros militares, a lo largo 
de la Historia y en la actuali- 
dad. Se recalca la escasez 
creciente de ingenieros que 





tienen otros alicientes en la 
vida civil, y sobre todo, la fal- 
ta de motivación profesional. 
INDICE: Presentación: Ca- 
pítulo |: Condicionamientos 








generales, Capítulo ll: Ten- 
dencia de la 1+D relacionada 
con Defensa, ante la nueva 
situación europea (final 
1990). Capítulo 1Il: Situación 
actual de la investigación civil 
en España. Capítulo IV: La 
situación actual en la investi- 
gación militar en España. 
Capítulo V: Gestión de un 
programa de Defensa. Capí- 
tulo VI: La problemática de 
los ingenieros militares en la 
actual coyuntura. Composi- 
ción del Seminario. 





GASTROPATIA POR Al- 


NEs, “Aparato digestivo, revi- 


sión e imágenes” (Colec- 
ción). Por J. Vidal Fuentes y 
J. Pérez Piqueras. Un volu- 
men de 92 pags. Rústica. 
Editorial Médica Internacional 
(EMISA) 1993. Se acompaña 
de album de 108 diapositivas 
en color. 


“Aparato digestivo, revisión 
e imágenes” representa una 
importante contribución a la 
formación continuada del 
gastroenterólogo en España, 
posiblemente la más novedo- 
sa de cuantas se hayan reali- 
zado en estos últimos años. 
La obra, de la que es coordi- 
nador científico el teniente 
coronel Médico Pérez Pique- 
ras del Servicio de Aparato 
Digestivo del Hospital del Ai- 
re, consta de unidades didác- 
ticas que explican las princi- 











dl 
REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 


























pales patologías del aparato 

digestivo ayudándose de tex- 
tos estructurados relativa- 
mente breves, acompañados 
de las referencias bibliográfi- 
cas pertinentes y seguidos 
de una extensa serie de imá- 
genes correlativas en las que 
se estudian todas las facetas 
del tema tratado: epidemiolo- 
gía, anatomía patológica, fi- 
siopatología, historia natural 
de la enfermedad, métodos 
diagnósticos y esquemas te- 
rapéuticos. 

La primera monografía de 
la serie ofrece una exhausti- 
va revisión actualizada, pro- 
fundizando en los aspectos 
fisiopatológicos, clínicos, en- 
doscópicos y preventivos del 
problema derivado del consu- 
"mo de antiinflamatorios no 
esteroideos (AINEs) sobre el 
tubo digestivo, con una orien- 
tación práctica y apoyados 
en material inconográfico de 


una gran calidad. El texto se ' 


acompaña de una excelente 
colección de 108 diapositivas 
en color que reporducen las 
figuras que figuran en el mis- 
mo y que constituyen un ma- 
terial docente extraordinario. 





LOS HEROES DEL HORI- 
ZONTE: AVENTURAS DE 
VUELO DE LEGENDARIOS 
PILOTOS DEL BOSQUE 
(BUSH PILOTS) DE ALASKA, 
de Gerry Bruder. Un volumen 
de 280 páginas de 15 x 23 
ecms., publicado por GTE Dis- 
. Covery Publications, Inc. P.O. 
Box 3007, Bothell WA. 
98041-3007. EE.UU.. Precio 
12,95 $ USA. En Inglés. 


El libro contiene las biogra- 
fías de veintiocho “bush pi- 
lots” de ambos sexos que vo- 
- laron en la edad de oro de la 
aviación de Alaska en las dé- 
cadas de los años 30 a los 
50. La intención del autor ha 
sido presentarnos un mosai.- 
co del territorio durante esta 
gran era, a través de las ex- 
periencias y de las heróicas 
aventuras de vida o muerte 
pasadas por estos arriesga- 
dos pioneros en los desola- 
dos parajes del Artico, conta- 
do por sus propios protago- 
nista. 

El relato nos describe, con 
unas pinceladas de la histo- 
ría de Alaska, el papel funda- 
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mental que la aviación ha ju- 
gado en el desarrollo de 
Alaska y lo documenta con 
mapas y fotografías. Figuran 
ilustraciones y la descripción 
de aviones de la época ca- 
racterísticos del territorio: el 
Fokker monomotor, el Lock- 
heed “Vega”. el Consolidated 
PBY, entre otros. La narra- 
ción trata en cierto modo de 
contrastar la época con la 
Alaska de la era espacial de 
hoy, de transportes a reac- 
ción y satélites de comunica- 
ciones, y produce un efecto 
especial. 

G. Bruder, su autor, es pi- 
loto civil de hidroavión y pe- 
riodista, y ha escrito numero- 
sos artículos sobre temas ae- 
ronáuticos. El texto está 
provisto, quizás, de cierta 
añoranza, pero está presen- 
tado con gran conocimiento 
del tema y amenidad. Va diri- 
gido tanto al piloto experto 
como al profano, curioso y 
entusiasta de la aviación. 

INDICE: Prólogo. Fraterni- 
dad de pilotos. Biografías de 
veintiocho pilotos pioneros 
famosos de Alaska. Agrade- 
cimientos. Glosario de térmi- 
nos aeronáuticos con des- 
cripciones de aviones y equi- 
pos de empleo típico en el 
territorio. Bibliografía. Indice 
alfabético. 





EL OBSERVATORIO DE 
SAN FERNANDO (1831- 
1924), por Francisco José 
González González. Un volu- 
men de 386 páginas de 17 x 
24 cms., editado por la Se- 
cretaría General Técnica del 
Ministerio de Defensa y por 














el Instituto de Historia y Cul- 
tura Naval. 


Este volumen presenta, 
para el periodo 1831 a 1924, 
la historia del Real Instituto y 
Observatorio de la Armada, 
que durante 237 años, ha es- 
tado presente en el largo re- 
corrido que llevó a la Ciencia 
Española desde el siglo 
XVIII, el siglo de las luces, 
hasta nuestros días, en que 
el Espacio es el motivo prin- 
cipal de todos los estudios y 
experiencias. 

La Astronomía nació con 
dos finalidades, una tratar de 
encontrar los límites del Uni- 
verso y sus orígenes, y otra 
la de orientarse en tierra y en 
el mar. Por ello, nuestra Ar- 
mada, desde sus principios, 
se interesó por esa Ciencia, 
ya que sin ella sus naves no 
podían navegar. Actualmente 


- estamos interesados en la 


navegación espacial que qui- 
zá nos permita descubrir 
otros mundos habitables. La 
época elegida por el autor 
es, quizá, la de mayor vigen- 
cia del Observatorio. En 
efecto, en 1831, superadas 
sus fases primitivas, ya está 
en plena madurez y se 
aprueba su primer Regla- 
mento. En 1924, en que se 
aprobó su último Reglamen- 
to, existía una profunda cri- 
sis que se venía arrastrando 
desde principios de siglo, 
cuando España, después de 
la pérdida de sus provincias 
exteriores, perdió su voca- 
ción marinera. 

Empieza la obra presen- 
tando las fuentes documenta- 
les, historiográficas y biblio- 
gráficas manejadas para la 
elaboración de este trabajo. 
Se continua con un breve re- 
paso a la evolución del pro- 

















greso científico a lo largo de 
la Edad Moderna, centrando 
la atención en la evolución 
de la ciencia española y en el 
papel desarrollado en este 
aspecto por la Armada. Lue- 
go se estudia con bastante 
detalle, la actividad científica 
e institucional desarrollada, 
por el Observatorio de San 
Fernando a lo largo del siglo 
XIX y de los primeros años 
del actual. Se termina el tra- 
bajo con unas breves conclu- 
siones obtenidas del análisis 


de la evolución histórica del 


Observatorio de San Fernan- 


do. A continuación se pre- 


sentan las fuentes historio- 
gráficas que utilizó el autor. 
Asimismo se da una extensa 
bibliografía y, como apéndi- 
ce, se hacen constar las pu- 
blicaciones editadas por el 
Observatorio y las realizadas 
por su personal entre los 
años 1804 y 1928. 

INDICE: Abreviaturas utili- 
zadas. Prólogo a la historia 
del Observatorio de San Fer- 
nando. Agradecimientos.- 1. 
Introducción. Il. La Astrono- 
mía del siglo XIX. 1I!. La Mari- 
na y la ciencia moderna en 
España. IV. La orientación 
hacia la astrometría (1831- 
1847). V. Los años de transi- 
ción (1847-1869). VI. El bri- 
llante último tercio del siglo 
XIX (1869-1903). VII. La épo- 
ca de Tomás de Azcárate 
(1904-1921). VIII. Conclusio- 
nes finales. IX. Fuentes his- 
toriográficas. X. Bibliografía. 
X!. Publicaciones del Obser- 
vatorio de Marina y de su 
personal (1804-1930). 





EJERCITO Y SOCIEDAD 
EN LAS ANTILLAS EN EL 
SIGLO XVIII, por J. P. Isabe- 
lo Martín Rebollo. Un volu- 
men de 382 páginas de 210 x 
297 mm. (DIN A4), editado 
por el Centro de Publicacio- 
nes de la Secretaría General 
Técnica del Ministerio de De- 
fensa. Castellana, 109. 
28046-Madrid. . 


Esta obra pertenece a la 
Colección Tesis Doctorales 
de las publicaciones de De- 
fensa. El autor se puede de- 
cir que es un especialista en 
el tema de las Antillas, pues- 
to que su tesis de Licenciatu- 
ra versaba sobre el Ejército 
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de América en la isla de Cu- 
ba, 1700-1762. Trata en esta 
obra de analizar las relacio- 
nes sociales que existieron 
en las tres Antillas mayores: 
Cuba, Santo Domingo y 
Puerto Rico, entre el esta- 
mento civil y las importantes, 
guarniciones militares que en 
ellas estuvieron destinadas. 
Sobre todo intenta obtener 
las claves del comportamien- 
to de esas islas, no solamen- 
te a lo largo del siglo XVIII, 
sino también en los albores 
del siglo XIX, cuando se i¡ni- 
cian en las restantes gober- 
naciones americanas las in- 
surrecciones que culminaron 
con la independencia de la 
América española, mientras 
que el Caribe permanecía fiel 
a España, a pesar de ciertas 
vicisitudes que se estudian 
en esta obra. 

Para ello, empieza estu- 
diando el gobierno de dichas 
islas, recalcando las diferen- 
cias entre las distintas gober- 
naciones. Luego presenta la 
estructura defensiva, a la que 
participaban milicias organi- 
zadas en las tres islas. Tam- 
bién estudia la financiación 
de dicha defensa. En una se- 
gunda parte se analizan las 
relaciones entre el Ejército y 
la Sociedad antillana, hacien- 
do hincapié en el importante 
componente social de las mi- 
licias. 

Es una obra realmente ex- 
haustiva, ya que presenta 
una serie de datos y su evo- 
lución con el tiempo, Pero al 
mismo tiempo, el ágil estilo 
con que está escrita, la hace 
realmente amena. 

INDICE: Introducción. Pri- 
mera Parte: La organización 
de la Defensa. Capítulo !. El 
| Gobierno. Capítulo Il. La es- 














tructura defensiva. Capítulo 
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Ill. La organización de las mi- 
licias. Capítulo IV. La finan- 
ciación. Segunda Parte. Ejér- 
cito y Sociedad. Capítulo V. 
La oficialidad veterana en las 
Antillas. Capítulo VI. El com- 
ponente social de las mili- 
cias. Conclusiones. Fuentes 
inéditas. Fuentes editadas. 
Bibliografía. 


ARTICULOS Y ENSAYOS, 
por Porfirio Herrera Báez. Un 
volumen de 392 páginas de 
135 x 210 mm., publicado por 
Ediciones del Serbal: Gui- 
tard, 45. 08014-Barcelona. 

En esta obra, el autor reu- 
ne los escritos publicados 
por el mismo en los cotidia- 
nos dominicanos “Listín Dia- 
rio” y “El Caribe” entre los 
años 1985 y 1991, así como 
en el Boletín de la Fundación 








Rodríguez Demorizi en 1981. 
El autor, de nacionalidad do- | 


minicana, ha pertenecido a la 
carrera diplomática de su pa- 
ís, en la que llegó a los más 
altos grados: Secretario de 
Estado de Relaciones Exte- 
riores y Secretario de Estado 
de la Presidencia. Es un ju- 
rista de solvencia reconocida 
internacionalmente, habiendo 





tomado parte activa en mu- 
chas reuniones internaciona- 
les como la Conferencia de 
San Francisco de 1945, y en 
Naciones Unidas. 

Los temas que se incluyen 
en esta obra son muy varia- 
dos a través de escritos bre- 
ves y de ensayos que son 
verdaderos análisis. En algu- 
nos de ellos, publicados en 














“El Caribe” a lo largo de los 
meses de julio a octubre de 
1989, y que se publican en 
esta obra agrupados, hace 


un verdadero estudio de la | 


Revolución Francesa, expli- 
cando lo bueno y lo malo de 
sus consecuencias para la 
Humanidad e incluso ponien- 
do en tela de juicio mitos co- 
mo la fecha del 14 de julio, 
que casi rechaza como prin- 
cipio del movimiento revolu- 
cionario,. Muy interesantes 
son las reflexiones que hace 
con motivo del centenario de 
Ortega y Gasset 

Otro artículo se refiere a la 
disputa sobre donde están 
los huesos del Descubridor 
de América. Algunos de los 
temas son de gran actuali- 
dad, como la invasión de la 
isla de Granada, que tanta 
polvareda ha levantado, Fi- 
del Castro y la situación ines- 
table de Cuba, el caso “No- 
riega”, la figura de Camilo Jo- 
sé Cela, las elecciones 
norteamericanas...Pero qui- 
zá, por su carácter testimo- 
nial de las vicisitudes de 
nuestra época, sean destaca- 
bles los escritos que reflejan 





el conflictivo proceso cam- 


biante de las relaciones inter- 
nacionales que han pasado 
desde una caliente “guerra 
fría” hasta ese desenlace que 
el autor califica de sobrenatu- 
ral, con el derrumbamiento 
simbólico del Muro de Ber- 
lín”, cuyas consecuencias es- 
tán todavía por ver. 

Con una pluma fácil y 
amena, el exenta de ironía, 
el autor nos deleita explicán- 
donos ciertos temas a veces 
muy arduos. 


TRABAJOS Y CONCLU- | 


SIONES DEL SEMINARIO 
SOBRE OPERACIONES DE 
MANTENIMIENTO DE LA 
PAZ. Un volumen de 174 pá- 
ginas de 210 x 297 mm. (DIN 
A4), editado por la Secretaría 
Gen era,. Técnica del Minis- 
terio de Defensa. Paseo de la 
Castellana, 109. 28046-Ma- 
drid, . 


Del 22 al 26 de abril de 
1991, organizado por ka Di- 
rección General de Política 
de Defensa (DIGENPOL) y 
dirigido por el general de divi- 
sión Agustín Quesada Gó- 





mez, se desarrolló en el CE- 
SEDEN, un “Cursillo informa- 
tivo sobre Operaciones de 
Mantenimiento de la Paz Su 
finalidad era dar a conocer 
las características y tipos de 
operaciones (OMPs) de paz 
en el marco de las Naciones 
Unidas. Al final de dicho cur- 
sillo, el general Quesada ex- 
presó el deseo de que los co- 
nocimientos que se habían 
desarrollado a lo lago del 
mismo, llegasen a todos los n 
iveles de las Fuerzas Arma- 


MINISTERIO y JEFEM 
.. E Ñ Em y 





das y muy especialmente al 
Mando. 

Con esta filosofía nació es- 
te Seminario, cuyos trabajos 
y conclusiones se presentan 
en la obra que estamos rese- 
ñando. La organización de di- 
cho Seminario se estructuró 
en dos vertientes: 

Una es la “expositiva”, en 
la que se desarrollaron once 
conferencias, que se pueden 
encuadrar en tres conceptos: 
“Las OMPs en los conflictos 
internos de un país”, "Aspec- 
tos militares de la OMPs” y 
"España y la OMPS”. 

La otra vertiente es la 
“conclusiva”, que relaciona 
directamente la Enseñanza 
Militar y las OMPs y que se 
desarrolló mediante el traba- 
jo de tres grupos o comisio- 
nes y que contaron con unos 
ponentes que impartieron 
una conferencia introducto- 











ría, que facilitó el posterior | 


trabajo de la Comisión, que 


tras el análisis y discusión de 


la aplicación a la Enseñanza 
Militar del tema expuesto, de 
la información de que dispo- 
nían y de la propia experien- 
cia, elaboraron un trabajo, 
cuyas conclusiones fueron 
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expuestas en la clausura del 
Seminario. INDICE: Presen- 
tación del Seminario. Progra- 
ma. Asistentes. Conferen- 
ciantes. Conferencias. Con- 
clusiones. 





ACTAS DEL XVII. CON- 
GRESO INTERNACIONAL. 
DE CIENCIAS HISTORICAS. 
Dos volúmenes de 376 pági- 
nas de 17 x 24 cms. editado 
por la Secretaría General 








Técnica del Ministerio de De- 
fensa. Paseo de la Castella- 
na, 109. 28046- Madrid. 


En 1990, y con la participa- 
ción de 22 paises, tuvo lugar 
el XVII Congreso Internacio- 
nal de Ciencias Históricas, 
organizado en Madrid por la 
Comisión Internacional de 
Historia Militar, 

Las ponencias presenta- 
das fueron 52, los idiomas 
de trabajo el español, fran- 
cés, inglés y alemán., y los 
trabajos han sido recogidos 
en estos dos volúmenes que 
reseñamos. Todos son de 
una categoría extraordinaria 
y son resúmenes de labores 
de investigación muy profun- 
das. Pero no se limitan a 
eso, sino que analizan muy 
certeramente los hechos his- 
tóricos presentados, y se ob- 
tienen conclusiones de inte- 
rés y de aplicación para el 
mundo actual. Los autores 
son militares de gran presti- 
gio e investigadores civiles 
especialistas de Historia Mili- 
tar. Entre las ponencias, ca- 
ben destacar varias de ellas. 
Por ejemplo, una sobre Molt- 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio/Agosto 1993 





ke; otra sobre las teorías mili- 


tares en Austria a lo largo del 
siglo XIX y principios de éste: 
otra sobre conceptos y plani- 
ficación de la RAF ante de la 
Il Guerra Mundial, y otra muy 
interesante, que nos relata la 
participación de la Guardia 
Blanca Rusa en nuestra Cru- 
zada, en aplicación de su le- 
ma *Zar, Patria y Fé”, tan si- 
milar a la de nuestro Requeté 
“Dios, Patria y Rey”. Otra so- 
bre la influencia militar de la 
revolución turca de 1919- 
1922. Muy curioso es la dedi- 
cada al pensamiento del ge- 
neral Castaños, anterior a 
Bailén. De gran interés es la 
que analiza la influencia de 
Marruecos, Abisinia y Francia 
sobre el pensamiento militar 
durante nuestra guerra civil 
de 1936. A destacar es la de- 
dicada a la Historia de la En- 
señanza Militar en España: 
muy detallada la que se dedi- 
ca a ,a subversión castrista, 
y de bastante interés la que 
nos presenta la influencia so- 
bre la guerra en el albor de 
los tiempos modernos del 
pensamiento militar castella- 
no. 





SESIONES GASTROEN- 
TEROLOGICAS DE LOS 
HOSPITALES DE LA COMU- 
NIDAD AUTONOMA DE MA- 
DRID. Varios autores. Un vo- 
lumen de 231 pags., rústica. 
Editorial Meditor, SL. 1992. 


Las Il Sesiones Gastroen- 
terológicas de los Hospitales 
de la C.A.M., incluídas como 
Título propio de la Universi- 
dad Complutense de Madrid, 
suponen un contacto perma- 

















nente entre los Servicios de 
aparato Digestivo de distintos 
hospitales y la actualización 
permanente de temas consi- 
derados de máximo interés 
para la especialidad. El libro 
contiene los resumenes de 
las ponencias expuestos de 
una forma clara y didáctica. 
Cada ponencia incluye una 
entrevista con el Coordinador 
del hospital organizador. Se 
presentan siete Sesiones, 
que representan más de 
treinta ponencias, organiza- 
das por los Servicios de Apa- 
rato Digestivo de los hospita- 
les Gregorio Marañón, Ra- 
món y Cajal, Policlínica 
Naval Ntra. Sra. del Cármen, 
Virgen de la Torre, La Paz, 
Instituto de Salud Carlos Ill, 
San Carlos y Hospital del Ai- 
re. 

El teniente coronel Médico 
J. Pérez Piqueras, del Servi- 
cio de Aparato Digestivo del 
Hospital del Aire, Secretario 
de estas Sesiones, ha coordi- 
nado la edición de este libro 
que sirve como testigo de la 
realidad de las Sesiones 
Gastroenterológicas, del inte- 
rés y actualidad de las mis- 
mas y de la calidad de los 
autores participantes. Reunir 
en un mismo volumen a dife- 
rentes especialistas de pres- 
tigio constituye un reto y un 
“lujo” científico sólo supera- 
ble por el esfuerzo y entu- 
siasmo de los participantes. 





EN BUSCA DE LA AVEN- 
TURA AEREA (1926-1936), 
por Alfredo Gómez Cerdá y 
Juan Manuel Cicuéndez Or- 
tega, editado por el Museo 
del Aire, c/ Romero Robledo, 
8, 28071 Madrid. 


Nuestro Museo del Aire 
acaba de publicar este se- 
gundo tomo de su colección 
“Imágenes de la Aeronáutica 
Española”, proyecto editorial 
que busca relatar la grandio- 
sa epopeya de la Aerostación 
y la Aviación militares en Es- 
paña, partiendo de una medi- 
tada reflexión histórica para 
seleccionar los episodios 
más significativos y sugesti- 
vos de cada periodo conside- 
rado, que luego se cuentan 
con ayuda de atractivas y 
cuidadas escenas tratadas 
en estilo “cómic”. 

















al 


La época que se nos cuen- 
ta es aquella década aventu- 
rera en la que los aviadores 
se lanzaron a batir marcas y 
alcanzar objetivos nunca an- 
tes logrados. La técnica 
avanzaba con la dinámica 


que siempre ha caracterizado 


el desarrollo de la Aviación y 
día a día se fabricaban moto- 
res más potentes o aerona- 
ves más veloces y capaces; 
ello, unido a la voluntad de 
los hombres, cada vez más 
intrépidos, propició el éxito 
de las más arriesgadas em- 
presas. 

El guión y los textos son 
obra del escritor Alfredo Gó- 
mez Cerdá, de reconocido 
prestigio y abundante obra li- 
teraria, principalmente en el 





terreno infantil-juvenil, espe- 
cialidad en la que ha ganado 
varios premios; las ilustracio- 
nes repiten la autoría de 
Juan Manuel Cicuéndez, di- 
bujante que ya ilustrara con 
su contrastada técnica el pri- 
mer volumen de esta colec- 
ción y al que puede ya consi- 
derarse un auténtico experto 
en estos temas. 

Sumario: 1.- El año crucial 
de 1926, el “Plus Ultra”; 2.- 
Hegemonía de los aviones 
terrestres, la "Escuadrilla El- 
cano”; 3.- Africa, objetivo mi- 
litar y científico, la “Patrulla 
Atlántida”; 4.- Juan de La 
Cierva y el autogiro; 5.- La 
Industria aeronáutica, el “Je- 
sús del Gran Poder”; 6.- Tres 
récords internacionales; 7.- 
La segunda República, el Sá- 
hara Español y Guinea Ecua- 
torial; 8.- El “Cuatro Vientos” 
entra en la leyenda; 9.- La 
época de los grandes vuelos 
en el Museo del Aire. 
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PROBLEMA DEL MES, 
por MIRUNI. 


Calcular la superficie de un rectángulo 
de área máxima inscrito en una 
circunferencia de 10 centímetros de 
radio. 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 
ANTERIOR 


Suman 13.200. 


El primer número par de la serie es 102 
y el último 250. 

Como todos los demás se obtienen 
añadiendo dos unidades al anterior, lo 
que tenemos que hallar es la suma de 


Primero hemos de averiguar cuantos 
números hay en la progresión. De la 
fórmula general sabemos que el 
número final se obtiene sumando al 
primero el producto de la razón de la 
progresión por la cantidad de términos 
existentes menos uno. 


Por ello diremos: 
250 = 102 + (N-1)2 . De donde N = 75. 


La suma de todos los términos de una 
progresión arimética se obtiene 
multiplicando la media entre el primero 
y el último por el número de términos. 
Como conocemos todos los datos 
diremos: 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- ¿Te pilló la tormenta? 


2.- ¿Dónde te recojo? 








todos los números de esa progresión 
aritmética. 


CRUCIGRAMA 6/93, por EAA. 





13456 7-8 


9 1011 12 EN 
1[o| | || [jee ||1110 





Horizontales: 

1.- Nombre dado en España al avión ruso |-15. Hermano de 
Moisés. 2.-Consonante. Nombre del Lockheed C-141. Matrícu- 
la. 3.- Artillería Antiaérea. Nombre del anfibio SA-16, de Grum- 
man. Preposición. 4.- Gran rio europeo. Relativos al aire. Im- 
par. 5.- Enorme. Estais. Insólito, extraordinario. 6.- Distintos. 
Matrícula gallega. Hermanas, monjas. 7.- Al revés, remover la 
tierra con el legón. Relativo a la vida. 8.- Echa anís. Ordena. 
9.- Prole, descendencia. Negación. Jamelgo. 10.- Al revés, 
con buena salud. Siglas de una industria aeronáutica españo- 
la. En plural, codificación NATO del avión soviético Tupoklev 
Tu-126. 11.- Vocal en plural. Nombre del avión Canadair CF- 
100. Culpada. 12.- Consonantes de Nuria. La Lavais. Siglas 
de cierta marca de automóviles. 13.- Número romano. Codifi- 
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S = 1/2 x 102 + (250 x 75) = 13.200. 











SOLUCION DE 3.- Cierto mueble. 


LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 


1.- No es conde. 
2.- Besola 

3.- Están de más 
4.- Casi un mes 





cación NATO del avión soviético MiG E.2A. Punto cardinal. 
14.- Llano, liso. Manceba. 


Verticales: 

1.- Codificación NATO del MiG-9. Lo mismo del helicóptero so- 
viético Mi-4. 2.- Romano. Nombre del avión CT-4, de Aerospa- 
ce. Matrícula. 3 Siglas de otra industria aérea española desa- 
parecida. Fruto de pulpa comestible, jugosa y sabor agridulce, 
dividido en gajos (pl). Consonantes de filo. 4.- Sujeta con cuer- 
das. Pareja de recien casados (pl). Elemento sustentador del 
avión. 5.- Corte de árboles. Líneas aéreas escandinavas (pl). 
Preparaban alimentos sobre las brasas. 6.- Esfera celeste o 
terrestre (pl). Matrícula andaluza. Parte más dura y sólida del 
cuerpo. 7.- Al revés, secreción caliza producida en el mar por 
ciertos zoófitos. Al revés, producirán, crearán. 8.- Al revés, po- 
blación de la Italia central. Al revés, embrollador, embustero. 9.- 
Africanos. Números romanos. En arisca. 10.- Al revés, carta de 
la baraja. Al revés, nación, territorio. Cantidad imprecisa. 11 
Cabeza de ganado. Al revés, nombre del avión Beech T.34. 
Adverbio de lugar. 12.- Matrícula gallega. Al revés, celarán du- 
rante la noche, Tonelada. 13.- Matrícula. Al revés, nombre del 
avión Cessna T.41. Matricula. 14.- Ciertas figuras geométricas. 
Nombre del helicóptero Hughes TH-55. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 5/93. 


Horizontales: 

1.- Camas. Salir. 2.- C. Ambassador. S., 3.- OP. Iroquois. Pi. 4.- 
Pie. Enulas. Pla. 5.- Apta. AACC. Clam. 6.- Situa. WO. Cauta. 
7.- Sepia. Salta.. 8.- Tuaré. odioF. 9. Prole. GS. adnoR 10.- re- 
IO. naiC. Aire. 11.- fIA.. nifleD. OMS. 12.0 SO. sadalbaT. AO. 
13.- A. Aeronáutas. L. 14.- Poros. Salas. 
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